Google 



This is a digital copy of a book thaï was prcscrvod for générations on library shelves before it was carefully scanned by Google as part of a project 

to make the world's bocks discoverablc online. 

It has survived long enough for the copyright to expire and the book to enter the public domain. A public domain book is one that was never subject 

to copyright or whose légal copyright term has expired. Whether a book is in the public domain may vary country to country. Public domain books 

are our gateways to the past, representing a wealth of history, culture and knowledge that's often difficult to discover. 

Marks, notations and other maiginalia présent in the original volume will appear in this file - a reminder of this book's long journcy from the 

publisher to a library and finally to you. 

Usage guidelines 

Google is proud to partner with libraries to digitize public domain materials and make them widely accessible. Public domain books belong to the 
public and we are merely their custodians. Nevertheless, this work is expensive, so in order to keep providing this resource, we hâve taken steps to 
prcvcnt abuse by commercial parties, including placing lechnical restrictions on automated querying. 
We also ask that you: 

+ Make non-commercial use of the files We designed Google Book Search for use by individuals, and we request that you use thèse files for 
Personal, non-commercial purposes. 

+ Refrain fivm automated querying Do nol send automated queries of any sort to Google's System: If you are conducting research on machine 
translation, optical character récognition or other areas where access to a laige amount of text is helpful, please contact us. We encourage the 
use of public domain materials for thèse purposes and may be able to help. 

+ Maintain attributionTht GoogX'S "watermark" you see on each file is essential for informingpcoplcabout this project and helping them find 
additional materials through Google Book Search. Please do not remove it. 

+ Keep it légal Whatever your use, remember that you are lesponsible for ensuring that what you are doing is légal. Do not assume that just 
because we believe a book is in the public domain for users in the United States, that the work is also in the public domain for users in other 
countiies. Whether a book is still in copyright varies from country to country, and we can'l offer guidance on whether any spécifie use of 
any spécifie book is allowed. Please do not assume that a book's appearance in Google Book Search means it can be used in any manner 
anywhere in the world. Copyright infringement liabili^ can be quite severe. 

About Google Book Search 

Google's mission is to organize the world's information and to make it universally accessible and useful. Google Book Search helps rcaders 
discover the world's books while helping authors and publishers reach new audiences. You can search through the full icxi of ihis book on the web 

at |http: //books. google .com/l 



Google 



A propos de ce livre 

Ceci est une copie numérique d'un ouvrage conservé depuis des générations dans les rayonnages d'une bibliothèque avant d'être numérisé avec 

précaution par Google dans le cadre d'un projet visant à permettre aux internautes de découvrir l'ensemble du patrimoine littéraire mondial en 

ligne. 

Ce livre étant relativement ancien, il n'est plus protégé par la loi sur les droits d'auteur et appartient à présent au domaine public. L'expression 

"appartenir au domaine public" signifie que le livre en question n'a jamais été soumis aux droits d'auteur ou que ses droits légaux sont arrivés à 

expiration. Les conditions requises pour qu'un livre tombe dans le domaine public peuvent varier d'un pays à l'autre. Les livres libres de droit sont 

autant de liens avec le passé. Ils sont les témoins de la richesse de notre histoire, de notre patrimoine culturel et de la connaissance humaine et sont 

trop souvent difficilement accessibles au public. 

Les notes de bas de page et autres annotations en maige du texte présentes dans le volume original sont reprises dans ce fichier, comme un souvenir 

du long chemin parcouru par l'ouvrage depuis la maison d'édition en passant par la bibliothèque pour finalement se retrouver entre vos mains. 

Consignes d'utilisation 

Google est fier de travailler en partenariat avec des bibliothèques à la numérisation des ouvrages apparienani au domaine public et de les rendre 
ainsi accessibles à tous. Ces livres sont en effet la propriété de tous et de toutes et nous sommes tout simplement les gardiens de ce patrimoine. 
Il s'agit toutefois d'un projet coûteux. Par conséquent et en vue de poursuivre la diffusion de ces ressources inépuisables, nous avons pris les 
dispositions nécessaires afin de prévenir les éventuels abus auxquels pourraient se livrer des sites marchands tiers, notamment en instaurant des 
contraintes techniques relatives aux requêtes automatisées. 
Nous vous demandons également de: 

+ Ne pas utiliser les fichiers à des fins commerciales Nous avons conçu le programme Google Recherche de Livres à l'usage des particuliers. 
Nous vous demandons donc d'utiliser uniquement ces fichiers à des fins personnelles. Ils ne sauraient en effet être employés dans un 
quelconque but commercial. 

+ Ne pas procéder à des requêtes automatisées N'envoyez aucune requête automatisée quelle qu'elle soit au système Google. Si vous effectuez 
des recherches concernant les logiciels de traduction, la reconnaissance optique de caractères ou tout autre domaine nécessitant de disposer 
d'importantes quantités de texte, n'hésitez pas à nous contacter Nous encourageons pour la réalisation de ce type de travaux l'utilisation des 
ouvrages et documents appartenant au domaine public et serions heureux de vous être utile. 

+ Ne pas supprimer l'attribution Le filigrane Google contenu dans chaque fichier est indispensable pour informer les internautes de notre projet 
et leur permettre d'accéder à davantage de documents par l'intermédiaire du Programme Google Recherche de Livres. Ne le supprimez en 
aucun cas. 

+ Rester dans la légalité Quelle que soit l'utilisation que vous comptez faire des fichiers, n'oubliez pas qu'il est de votre responsabilité de 
veiller à respecter la loi. Si un ouvrage appartient au domaine public américain, n'en déduisez pas pour autant qu'il en va de même dans 
les autres pays. La durée légale des droits d'auteur d'un livre varie d'un pays à l'autre. Nous ne sommes donc pas en mesure de répertorier 
les ouvrages dont l'utilisation est autorisée et ceux dont elle ne l'est pas. Ne croyez pas que le simple fait d'afficher un livre sur Google 
Recherche de Livres signifie que celui-ci peut être utilisé de quelque façon que ce soit dans le monde entier. La condamnation à laquelle vous 
vous exposeriez en cas de violation des droits d'auteur peut être sévère. 

A propos du service Google Recherche de Livres 

En favorisant la recherche et l'accès à un nombre croissant de livres disponibles dans de nombreuses langues, dont le français, Google souhaite 
contribuer à promouvoir la diversité culturelle grâce à Google Recherche de Livres. En effet, le Programme Google Recherche de Livres permet 
aux internautes de découvrir le patrimoine littéraire mondial, tout en aidant les auteurs et les éditeurs à élargir leur public. Vous pouvez effectuer 
des recherches en ligne dans le texte intégral de cet ouvrage à l'adresse fhttp: //book s .google . coïrïl 



THANSPORTATiaH 
1 LIBRARY 

i TA 



A ?52,379 



r. 



a Stevenson» David ^ 

Travaux publies de L'Aaeriquel 

du Nord; ^ ^ 



TRAVAUX PUBLICS 



UE 



L'AMÉRIQUE DU NORD; 

TRADUCTION 

DES OBSERVATIONS DE DAVID STEVENSON, iNGBHlEDa ASGLAIS. 



Sur les ports , sur la navigation des laos et des riTières . 
sur les bateaux à vapeur, sur les canaux , routes et chemins à» 

sur les ponts , 
phares et autres travaux exécutés dans ce pays : 



EXTRAIT (texte et planches) j dirigé et revu par C. H £Vli* 
ingénieur en chef direcleui* des ponts et ohaa 
secret «lire de Li commission des Annaj« 



Extrait des Annales des ponts «: £>> 



aJH* 



o 



la 
nés 



T'A 
GARILUJ 



lar ce 
tière . 






I.IBRÀIBX8 SES cour *^^«^ 

4^. 




Transporta tiefl 
Ubrary 

-TA 






Travaux publics 



DE 



« 



L'AMÉRIQUE DU NORD; 

TRADUCTION (*) 
"ùei OBSiRVÀTiONs DB DAVID STEVENSON , Ingénieur anglais ( l) , 

Sur les ports , sur la nay^igation des lacs et des rwières , 
sur les bateaux à i^apeur, sur les canaux , routes et 
chemins de fer, sur les ponts , phares et autres trauaux 
exécutés dans ce pays ; 

EXTRAIT {^ texte et planches), dirige et revu par M. H. C. EMMEBY^ 

ingénieur en chef directeur des ponts et chaussées , 

secrétaire de la commission des Annales. 

Nota. Le lecteur est prévenu : 

Que, sauf les notes timbrées , Secrétariat des Annales , cet article re- 
produit, sans aucun changement, si ce n'est le texte, au moins la pensée 
de l'ingénieur anglais ; 

Que seulement le traducteur a dû procéder par t'oie d'extrait , mais 
qu*il sera facile d'apprécier les retranchements , en comparant le texte 
complet pour chaque paragraphe bien que réduit à un certain nombre 
de fragments , avec le sommaire toujours intégralement donné en tête 
de chaque chapitre. {Secrétariat des Annales.) 

M. Stevenson expose, dans une courte préface, les 
motifs qui l'ont conduit à aller examiner par lui-même , 
dans l'Amérique du nord, les travaux qui sont plus 



O Sur la demande de la commission des Annales, M. le Directeur 
général des ponts et chaussées, par sa décision du 18 janvier iSSg, 
a décidé qu'une somme annuelle serait affectée et employée , sous la 
direction du secrétariat des Annales, aux traductions les plus dignes 
d'insertion dans le présent recueil. 

Le lecteur jugera de l'intérêt de cette nouvelle fondation par ce 
premier article , lequel , par exemple , reproduit la substance entière , 
à l'usage des ingénieurs , de la publication de M. Stevenson. 

( Note du secrétariat des Annales , avril iSSq. ) 

(i) Un vol. in-80 de 32o pages avec une carte et 14 pi-, à Londres, 
chez John Weal , libraire pour l'architecture , i838. 
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2 MÉMOIRES ET DOCUMENTS. 

spécialement du ressort de l'iDgénieur. « L'intérêt , dit-il , 
qui s'attache h tout ce que Ton nous raconte de l'Amé- 
rique , et le manque absolu de publication satisfaisante 
sur les différents sujets que je désirais explorer, me dé- 
terminèrent à aller visiter par moi-même ces importants 
ouvrages. » 

Dans un voyage d'environ trois mois, M. Stevenson 
parcourut les Haut et Bas Canada , et les parties les plus 
intéressantes des Etats-Unis; ses observations embras- 
sèrent la plupart des ports de mer, les rivières navigables, 
deux grands lacs, les canaux , chemins de fer, ponts , etc. 

Revenu en Europe au mois de juillet 1837, ^- Ste- 
venson ne publia le volume que nous nous proposons 
aujourd'hui de faire connaître, qu'en juillet i838, à 
Edimbourg. Le temps qu'il a consacré à coordonner les 
notes qu'il avait recueillies dans le cours de son voyage , 
et le soin qu'il prend de faire toujours connaître à quelles 
sources il a puisé ses renseignements suffiraient pour que 
le livre dont nous nous occupons inspirât une confiance 
toute particulière. 

Le plan de l'ouvrage est , à peu de chose près , esquissé 
par le titre même qui figure en tête de cet article ; néan- 
moins , pour l'intelligence des extraits qui vont suivre , 
nous reproduisons l'intitulé des principales divisions 
adoptées par Fauteur. 

Chapitre I. Ports- 
Chapitre II. Navigation des lacs. 
Chapitre III. Navigation des rivières. 
Chapitre IV. Navigation à vapeur. 
Chapitre Y. Combustible et bois de constmction. 
Chapitre VI. Canaux. 
Chapitre VII. Routes. 
Chapitre VIII. Ponts. 
Chapitre IX. Chemins de fer. 
Chapitre X. Travaux hydrauliques. 
Chapitre XI. Phares. 
Chapitre XII. Transport des maisons. 

Nota. Une carte des États-Unis a été donnée, 2* semestre 1837, 
PI. CXXXI. Le lecteur est prié de s'y reporter. 
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CHAPITRE I. — PORTS. 

Sommaire» — La natare a doté la côte d'Amérique de bons ports. — 
Côtes. — Marées. — Construction des quais et des môles. — Grues. 
Docks ou bassins de radoub. — Cales de construction. — New- York. 
— Boston. — Philadelphie. — Baltimore. — Charleston. — Nouvelle^ 
Orléans. — Québec. — Montréal. — Halifax. 

Ainsi que tous les étrangers qui arrivent dans rAméri*» 
que du nord, l'auteur a été frappé de l'heureuse dispo* 
sition de ce pays , coupé dans son intérieur par de larges 
rivières, et présentant, sur la longue étendue de ses côtes, 
un grand nombre d'excellents ports , dont plusieurs sont 
situés à l'embouchure de grands fleuves, et cela sur une 
ligne dont le développement n'est pas moindre de 4 ooo 
milles ( 6 436kilom. ), depuis le golfe Saint -Laurent 
jusqu'à l'embouchure du Mississipi. Ces ports sont pour 
la plupart si heureusement situés , si complets , sans que 
la main de l'homme ait eu rien à y ajouter , si vastes sur- 
tout , que les Américains ne se sont jamais vus dans la 
nécessité de les agrandir ou de les défendre par des ou- 
vrages aussi gigantesques que ceux qui ont été entrepris à 
Plymouth ou à Cherbourg. Entre tous ces ports , dont 
l'aspect est k peu de chose près le même , l'auteur s'oc- 
cupe plus spécialement de New -York, qui tient incon- 
testablement le premier rang , de même que cette ville a 
la seconde place, après Londres, entre les cités commer- 
ciales du monde. 

La description de New- York occupe une partie consi- 
dérable de ce premier chapitre ; on y remarque ce que 
l'auteur dit des môles , des jetées , et surtout des immenses 
quais en bois qui enveloppent la ville à Test , à l'ouest 
et au midi. 

Les quais , construits à New-York pour faciliter l'em- 
barquement des passagers Qt des marchandises , sont for- 
més exclusivement de charpente et de terre , et exécutés 
d'une manière fort simple et même assez grossière. Une 
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rangée de pieux , placés très-près les uns des autres dans 
le lit de la rivière , forme le parement du quai qui s'éteftd 
à une distance de la rive suffisante pour que la profondeur 
de leau permette aux plus grands navires dy voguer. 
Sous ce rapport, la situation de New-York est avanta- 
geuse , car on trouve communément une profondeur d'eau 
suffisante , à 4o ou 5o pieds ( î2 ou i5 mètres) de la rive. 
Leà pilotis qui composent le parement de ces jetées sont 
enfoncés perpendiculairement dans le sol , et assujettis par 
des chapeaux longitudinaux qui occupent toute la lon- 
gueur du quai du côté des terres. Des pièces diagonales 
formant écharpes sont aussi placées dans l'intérieur du 
massif qui forme le quai , et des traversines horizontales 
attachées au parement du quai , viennent joindre la berge 
dans laquelle elles sont fortement scellées. Ces traversines 
servent à la fois de liens et d'arcs-boutants destinés à em- 
pêcher toute poussée latérale qui changerait , soit exté- 
rieurement, soit intérieurement, la direction du quai. Les 
vides existant entre les pilotis, qui forment le parement 
du quai , et le talus qui commence au rivage et s'étend jus- 
qu'au niveau de l'eau , ces vides , disons-nous , sont rem- 
blayés avec de la terre provenant des déblais qui ont lieu 
dans l'intérieur de la ville. Ces remblais forment une 
masse qui s'élève d'environ 5 pieds (i"*.5o) au-dessus des 
plus hautes eaux ; les pilotis qui forment le parement du 
qu«ii sont recépés à cette même hauteur, et tout le quai est 
planchéié ; si ce quai doit être exposé à un fréquent pas- 
sage de chevaux et de voitures , on en ferre le sol au 
moyen de cailloux roulés , comme le sont les rues adja- 
centes ; \sL fig. 19, PL CLXXVI, donne une idée de ce 
mode de construction. 

Les différents appareils employés pour caréner les na- 
vires , sont : 1" le plan incliné sur lequel ils sont remor- 
qués à l'aide d'une machine à vapeur ; 2® le scre^v-dock , 
dans lequel les navires sont soulevés du fon^ de l'eau au 
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moyen d'une pinte-forme en bois et suspendus à un très- 
fort châssis également en bois par des vis en fer ; trente 
hommes manœuvrent en une demi - heure , à laide de cet 
appareil , un navire de 200 tonneaux ; 3** le dock hydrau^ 
lique , à 1 aide duquel quatre hommes suffisent pour élever 
un navire du poids de 800 tonneaux. 

Après avoir décrit quelques-uns des moyens qui ont été 
employés pour faciliter les communications entre les dif- 
férents quartiers delà ville de New-York , aussi bien que 
pourrendre plus rapides l'embarquement et le débarque- 
ment des passagers et des marchandises, M. Stevenson 
jette un coup d^œil sur les autres ports des états de 
l'Union , suivant l'ordre de leur importance commerciale : 
Boston , cité de 80 000 habitants , admirablement située 
au fond de la m'tgnifique baie de Massachusetts , et com- 
muniquant avec la contrée voisine par une longue digue 
et sept ponts en bois , dont l'un à i mille et demi 
(2 4i3".oo) de longueur; Philadelphie, dont la po- 
pulation s'élève à aSo 000 âmes, et qui est située sur la 
Delavsrare, rivière navigable pour les plus gros navires 
jusqu'à 100 milles (plus de 4^ lieues ) de l'Océan; 
Baltimore, ville de 80000 habitants, dont le port peut 
contenir 2 000 navires à l'ancre ; enfin Charleston , le 
principal port des états du midi sur l'Océan Atlan- 
tique. 

La description assez détaillée du port de la Nouvelle- 
Orléans , est empruntée à l'ouvrage du capitaine Basil- 
Hall , M. Stevenson n'ayant pas eu la possibilité daller 
jusqu'aux bord^ du Mississipi. 

Dans les dernières pages de ce premier chapitre , Fau- 
teur cite brièvement quelques golfes et baies de la côte 
orientale , dans lesquels de bons mouillages ont été re- 
connus, mais sur lesquels il ne s'est point élevé jusqu'ici 
de ville importante. Les trois principales cités commer- 
ciales de l'Amérique anglaise, Québec, Montréal et Ha* 
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lifax , sont aassi comprises dans cette nomenclature , qui 
ne nous semble d'ailleurs renfermer aucune remarque digne 
de Fattention du lecteur. 

CHAPITRE IL — NAVIGATION DES LACS. 

Sommaire. — Grands lacs de l'Odest. — Ontario* — Érié. — Haron. — 
Michigan. — Lac-Sapérieur. — Canal de Welland. — Ports des Lacs. 
— Constraction de brise-lames et digues. — Baffalo. — Érié. — 
Oswego. — Toronto.—- Kingston. — Bâtiments affectés à la navigation 
des lacs. — Effets des tempêtes sar les lacs. -^ Les lacs gelés. — In- 
fluence de la gelée sur le climat.'— Lac Champlain. 

Les lacs de rAmérique du nord, qui par leur immense 
étendue pourraient mériter le nom de mer, donnent un 
caractère particulier à la géographie physique de ce pays. 
Réunis Tun à l'autre par des communications faciles , et 
versant le trop plein de leurs eaux dans le golfe Saint- 
Laurent, ils forment l'une des artères principales du 
commerce intérieur , et il a suiE d'un petit nombre de 
canaux pour compléter un système de navigation qui s'é- 
tend dans une longueur de a ooo milles (environ 840 lieues) 
jusqu'au centre du continent. 

Nous n'entreprendrons pas de reproduire ici les dé-^ 
tails dans lesquels entre M. Stevenson sur l'étendue , la 
situation et les avantages que présentent à la naviga- 
tion les cinq grands lacs Ontario, Érié, Hnron, Mi- 
chigan et Supérieur ; ceux qui désireront les chercher 
dans l'ouvrage même seront sans doute frappés , comme 
l'a été l'auteur , de l'aspect que présente cette véritable 
mer intérieure , aujourd'hui Mlloonée par un si grand 
nombre de navires de toutes grandeurs. Depuis 1818, 
époque où cette navigation a pris une plus grande exten- 
sion , on n'a pas construit moins de vingt-cinq phares sur 
les rives de ces lacs. 

De grand» travaux ont quelquefois été nécessaires pour 
garantir les ports situés sur ces lacs de la fureur des vents 
et des vagues. C'est ainsi qu'à Buffalo , ville de 16 000 ha- 
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bitants , située à rextrémité dif cianal Erié et sur le 
lac du même lïom » les navires qui sont dans le port sont 
abrités des tempêtes par un hrise^lames de i 4^2 pieds 
(435". 6o) de longueur , PL CLXXVI , /%. 32 , si solide- 
ment bâti que l'on pourrait , en le voyant , se croire dans 
un port de mer , et oublier qu'on est sur le bord d'un lac , 
à 3oo pieds (90^.00) au-dessus du niveau de l'Océan;. .la 
partie supérieure de cette digue a 18 pieds (5"'.4o) de 
largeur et est élevée de 5 pieds ( l'^.So) au-dessus de la 
surface de l'eau dans le port. Du côté qui regarde le lac , 
un mur de 5 pieds ( f^.So) de hauteur règne dans toute 
la longueur de la digue , et , du haut de éi mur , un talus 
en pierre descend insensiblement jusqu'à la surface du 
lac. Le tout est construit en pierres irrégulières , et les 
fondation^ sont établies sur une double rangée de très- 
forts pieux, raffermis par «une masse considérable de 
pierres perdues ; la face de la digue qui regarde le port 
et qui est perpendiculaire , est garnie d'une rangée de 
poteaux , placés à 5 pieds (i^'.So) de distance de milieu en 
milieu , et destinés à empêcher le mur de la digue d'être 
endommagé par le choc des navires. 

Les ouvrages exécutés dans les ports qui sont situés 
sur les lacs, ne sont pas tous construits aussi solidement 
que le brise^lames de Bufialo. Celui de Dunkirk , sur le 
lac Erié, a été bâti d'une manière assez ingénieuse : un 
large et solide caisson en bois , rempli de pierres , a été ^ 
pendant l'hiver, placé sur la glace dans le lieu qu'il 
était destiné à occuper. La glace ayant ensuite été brisée , 
le caisson descendit au fond du lac à la place qui lui était 
assi^ée. 

Le nombre des ports appartenant aux états de l'Union 
s'élève à quatre sûr le lac Michigan ; cinq sur le lac Érié ; 
deux sur le lac Ontario ; les ports de TAmérique anglaise 
sur les mfêmes lacs ne sont pas aussi nombreux ; on en 
compte cinq sur le lac Ontario , et deux sur le lac Érié. 






,/ 



1»' 



8 MEMOIRES ET DOCUMENTS. 

L'aspect des pyroscaphes (bateaux à vapeur), em- 
ployés à la navigation sur les lacs , surprit M. Stevenson ; 
la force et la solidité de ces navires , au moins égales à 
celles des bâtiments qu'il avait vus sur l'Océan , ne lui 
^paraissaient pas en rapport avec leur destination; son 
étonnement cessa , lorsqu'il apprit que les lacs sont sujets 
à des tempêtes non moins furieuses que celles de l'Atlan- 
lantique , et lorsqu'il examina par lui-même les dégâts , 
à peine croyables , causés par les vagues que les vents 
soulèvent dans ces parages. 

Les rigoureux bivers du Canada suspendent forcé- 
ment , pendant cinq mois de l'année , les relations com- 
■ merciales de ces contrées , et cette interruption est parti- 
culièrement sensible pour les ports de l'Amérique anglaise 
situés au nord des lacs ; pendant cinq mois , cette pro- 
digieuse masse d'eau qui pcfrte des navires de 700 ton- 
neaux, devient un cbemin solide que suivent les traîneaux, 
et si la partie centrale des lacs ne gèle pas toujours , 
les bords du moins se couvrent de glaces de plusieurs 
pieds d'épaisseur. M. Stevenson raconte , comme un fait 
dont il a été témoin , qu'un bateau à vapeur fut , sur le 
lac Erié , surpris et 'enfermé pendant trois jours par les 
.glaces , le 20 mai iSS^. 

Le passage de l'hiver à l'été est , par suite , très- 
brusque ; les feuilles paraissent aussitôt que les neiges 
viennent à fondre, et sans qu'il y ait rien qui ressemble 
au printemps. 

Le lac Cbamplain , qui sépare l'état de Vermont de celui 
de New-York , est le moins considérable des lacs de l'U- 
nion; il a environ i5o milles (241 kilom.) de longueur et 
i4 milles (22''. 5o) dans sa plus grande largeur ; il est navi- 
gable dans toute son étendue pour les bâtiments qui ne 
tirent que cinq pieds ( i " . 5o) d'eau , et sillonné , dans la sai- 
son de la navigation , par un grand nombre de bateaux à 
vapeur. 
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#, 
CHAPITRE III. NAVIGATION DES KIVIÈRES. 

Sommaire, — La direction et la pente des rivières de rAmérique du nord 
sont déterminées par celles des monts Alleghanys et des monts Pier- 
reux. — Rivières qui se déchargent dans l'Océan Pacifique. — Rivières 
qui tombent dans le golfe Saint-Laurent. — Fleuve Saint-Laurent. — 
Lacs, rapides, îles formées par ce fleuve. — Canal Lachine. — Canal 
Saint- Laurent. — Rivière Ottowa. — Canal Rideau.-^ Vaisseaux remor- 
queurs sur le Saint-La urep*^^ Marées. — Étangs. — Pilotes , etc. ^— 
Des rivières qui prennent f^r source à Vorient des monts Âlleghanys, 
et tombent dans Tocéan Atlantique^ ou au nord-est du golfe du 
Mexique- — Le Connecticut. — L'Hudson. — La Delaware. — La 
Sasquehanna. — Le Patapsco. — Le Totomac. — Le Mississipi et 
ses affluents. — Le Yazoo. — L'Ohio. — La rivière Rouge. — L'Ar- 
kansas. — La rivière Blanche. — La rivière Saint-François. — Le 
Missouri. — L'Illinois , etc. — État de la navigation. — Écûeils. — 
Bois et arbres de dérive. — Construction de navires destinés à faire 
disparaître ces obstacles à la navigation. 

Les rivières de FAmérique du nord ne contribuent pas 
moins que les lacs à donner une physionomie particulière 
à cette vaste contrée , et les grandes lignes de communica- 
tion qu'elles ont permis d'établir entre les bords de l'Océan 
et le centre même du pays ont au moins un égal degré 
d'importance aux yeux de l'observateur attentif. 

« On ne saurait , dit M. Stevenson , donner une idée de 
letonnement qu'on éprouve , lorsqu'après un voyage de 
plusieurs centaines de milles dans l'intérieur du pays et à^ 
travers les monts AUeghanys , on arrive sur les bords de 
rOhioà Pittsburg, dont le port contient souvent traite 
ou quarante bateaux à vapeur , surtout si l'on est témoin 
de l'arrivée dans ce port de l'un de ces pyroscaphes qui , 
partis de la Nouvelle-Orléans, ont parcouru, en quinze 
jours et autant de nuits, une distance de 2 000 milles (en- 
viron 840 lieues] en suivant les innombrables sinuosités du 
Mississipi. » 

Les rivières qui arrosent le territoire des Etats-Unis 
peuvent être considérées comme appartenant à quatre ca^- • 
tégories différentes , si on compare leur direction à celle 
des deux chaînes de montascnes (les monts Pierreux et les 
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monfkiAllegbanys ) qui s'étendent , du nord au sud , à peu 
près parallèlement l'une à l'autre. 

La première de ces catégories comprend les rivières qui 
coulent à l'ouest des monts Pierreux , et vers l'Océan 
Pacifique. 

La seconde comprend les rivières qui , prenant leur 
source au nord des montagnes , oxA leur embouchure dans 
le golfe Saint-Laurent, sp" 

Dans la troisième sont compris les fleuves qui , pre- 
nant leur source à l'orient des monts AUeghanys , se 
rendent dans l'Atlantique et la partie septentrionale du 
golfe du Mexique. 

Enfin la quatrième comprend le Mississipi et tous ses 
affluents, qui coulent dans l'immense vallée située entre 
les monts Pierreux et les monts AUeghanys. 

La contrée qu'arrosent les rivières de la première caté- 
gorie a été jusqu'ici peu exploitée ; on sait seulement 
que les monts Pierreux étant situés à peu de distance de 
l'océan Pacifique, la pente de ce versant occidental est 
très-forte, et que, par suite, ces rivières ont un courant 
trop rapide pour permettre une navigation facile : on n'en 
excepte que les rivières Colorado et Golumbia, qui sont 
navigables dans une grande partie de leur cours. 

Les rivières qui tombent dans les grands lacs de l'ouest 
ou dans le fleuve Saint-Laurent , entre le lac Ontario et 
la mer, appartiennent à la seconde division. 

Le fleuve Saint-Laurent , bien qu'il ne porte ce nom 
qu'au-dessous du lac Ontario , sort cependant réellement 
du lac Supérieur , et coule successivement sous le nom de 
rivière Sainte-Marie, Saint-Clair et Niagara; considéré 
sous ce point de vue , ce fleuve a un cours de plus de 
a ooo milles (environ 84o lieues), et reçoit le tribut de 
trente affluents considérables. Aussi , par la beauté et 
surtout le prodigieux volume de ses eaux , ce fleuve pré- 
sente de grands avaniai^'*^ a la navieatîon ; mais Imégalité 
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de son lit , de nombreux écueils et de dangereux rapides , 
ont rendu nécessaires de grands travaux d'art, surtout 
dans la partie du cours de 0& fleuve qui avoisine la ville 
de Montréal. La rapidité du courant rendant sur ce point 
toute navigation impossible, les Anglais ont, pour y re- 
médier , construit le canal Lachine (â) , qui a coûté 
1 15 ooo liv. st, (2 875 000 fr.); il s'étend de Montréal à 
Lacbine, dans une longueur de 9 milles (i4 iSi mètres); 
sa largeur est de 48 pieds (i4'".4o) à la surface de l'eau, 
de 28 pieds (8"'.4o) au fond ; sa profondeur de 5 pieds 
(i"*.5o); la pente est de 48 pieds (i4'".4o)i rachetée par 
six écluses; ces écluses, comme tous les ouvrages dart, 
sont bâties en grès rouge, d'une manière aussi élégante 
que solide. C'est encore pour remédier aux obstacles que 
ce grand fleuve présente sur différents points , que le gou- 
vernement britannique a projeté tin ouvrage gigantesqoe 
qui portera le nom de canal Saint-Laurent , et s'étendra 
de Corn'^rall à Dickinson ; ce canal ( déjà commencé au- 
jourd'hui) aurai 100 pieds (So^'.oo) de largeur dans toute 
son étendue, et sera navigable ^ur tous les navires ayant 
moins de 100 pieds (3o°'.oo) dé longueur et ne tirant 
pas fins de 8 pieds (2"'.4o) d'eau. 

La rivière d'Ot/towa , dont le cours est de 5oo miljes 
( 8o4 kilomètres ) de longueur , se jette dans le Saint- 
Laurent près de Montréal ; elle est navigable jusqu'à By- 
town, à 120 milles du confluent (192 kilomètres). 

La naTigation du golfe Saint-Laurent , à l'emboucbure 
du fleuve de ce nom dans l'océan Atlantique , est fort pé- 
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(3) Indépendamment dn canal Lachine déjà cité , le gouvernement 
anglais a fait construire , pour l'amélioration de la navigation du Saint- 
Laurent , le canal Rideau et le canal Welland ; ces trois canaux et celui 
de rOhio , construit par le gouvernement des États-Unis , joignent le 
golfe de Saint-Lasreiit à celui du Mexique , et complètent avec les lacs 
Èrié et Ontario^ et les rivières Saint-Laurent, Ohio et Mississipi , une 
ligne de navigation intérieure qui a plus de 3 000 milles ( environ 
1 aoo lieaef ) de longueur. 
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rilleuse. Les eaux sont, pendant la moitié de Tannée, 
couvertes de glaces flottantes, souvent d'épais brouillards ; 
les rives sont escarpées et inhospitalières ; deux phares 
ont été élevés sur la petite tie d'Anticosti qui fait face à 
Temboucbure du fleuve , et dix autres sont allumés entre 
cette île et Montréal , dans une longueur de 58o milles 
(933 kilomètres). 

Les rivières appartenant à la troisième des catégories 
que nous avons établies au commencement de ce chapitre, 
sont au nombre de plus de cent ; elles sont réparties sur 
la partie orientale du continent, et bien que leur cours 
soit peu étendu elles présentent ea^mble une ligne de 
navigation déplus de 3 000 milles (environ i 200 lieues) de 
longueur. Nous citerons les plus importantes. 

La rivière Sainte-Croix a un cours d'environ 60 milles 
(96'^.54o), et forme la limite des états de l'Union et de 
l'Amérique anglaise. 

La rivière Penobscot a un cours de 3oo milles (48a ''.yo), 
traverse l'état du Maine , et est navigable à partir de 
Bangor, à 5o milles (80^. 45) de son embouchure. 

La rivière Kennebeck arrose l'état du Maine, se jette 
dans la mer à Augusta, après un cours de 280 milles 
(3^0 kilomètres). Elle est navigable jusqu'à ^o milles 
(64''.36o) de la mer. 

Le Merrimac , qui coule dans le Massachusetts , a un 
cours de plus de 200 milles (32 1^.80); mais ses cataractes 
font qu'il n'est pas navigable à plus de 20 milles ( 32 kilo- 
mètres ) de la mer. 

La Tamise , qui a son embouchure à New-London , est 
navigable depuis Norwick, à i5 milles (24''*. 35) de la 
mer. 

Le Gonnecticut , qui dans un cours de 45o milles 
(724 kilomètres) traverse une contrée fertile et bien cul- 
tivée , est navigaWe , pour les gros navires , jusqu'à Hart- 
ford , à 4o milles ( 64 kilomètres ) de la mer , et au moyen 
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de quelques travaux de canalisation , pour les bateaux à 
vapeur plus petits, jusqu'à Barnet, qui est situé à 260 
milles (4o5 kilomètres ) de l'Océan. 

La rivière d'Hudson arrose plusieurs cités florissantes, 
et se jette dans la mer à New-York; elle est navigable, 
pour les grands navires, jusqu'à Hudson, à 120 milles 
( 193 kilomètres ) au-dessus de New-York , et pour les pe- 
tits , jusqu'à Troy , 44 milles (70 kilomètres) plus loin. 

La Delaware a un cours de 3 10 milles ( 49B kilomètres) 
et se jette dans le golfe du même nom; elle est navigable , 
pour les navires du plus fort tonnage, jusqu'à Philadel- 
phie, à 4^ milles (64 kilomètres) de la mer; pour des 
sloops^ jusqu'à Trenton , à 35 milles ( 56 kilomètres ) plus 
haut ; et pour les plus petits bâtiments , jusqu'à 100 milles 
(161 kilomètres) dans l'intérieur des terres, 

La Susquehanna se jette dans la baie de Ghesâpeake; 
cette grande rivière est plus remarquable par la beauté de 
ses rives que par la ressource qu'elle ofire à la navigation ; 
car à 5 milles ( 8 045". 00) de l'embouchure, elle est en- 
travée par des écueils. Le cours de cette rivière est de 
460 milles ( 740 kilomètres ) , et de grands travaux sont 
entrepris pour l'améliorer. 

Le Patapsco a un cours de 100 milles (161 kilomètres) 
de longueur. Il est navigable depuis Baltimore jusqu'à 
la baie de Ghesâpeake , l'espace d'environ i4 milles 
( 22^.526). 

Le Patuxent a un cours de 100 milles (161 kilomètres) 
de longueur ; il est navigable jusqu'à 60 milles (gô"'- 5o) au- 
dessus de son embouchure. 

Le Potomac a sa source dans les monts Alleghanys ; son 
cours est de 335 milles ( 539 l^ilomètres ) ; il est navigable 
pour les plus gros navires, depuis WashingtiWÊi>.capitale 
des états de Union , située à io3 milles ( i65 kilomètres ) 
,de la mer. 

Le Rappahannock a un cours de 136 milles ( 283 kilo- 
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mètres) et est navigable depuis Fredericksburg , à iio 
milles (177 kilomètres) de la baie de Chesapeake. 

La rivière dTork a un cours de 100 milles (161 kilo- 
mètres) de longueur, ^ont 3o milles (48 kilomètres) sont 
navigables pour les gros bâtiments. 

La rivière de James a un cours de plus de 4oo milles 
( 643 kilomètres ) et se jette dans la baie de Chesapeake; 
elle est navigable, pour de gros bâtiments, jusqu'à Rich- 
mond, à 122 milles ( 196 kilomètres ) de son embouchure. 
A Taide d'un! canal nouvellement construit , les bateaux 
peuvent remonter jusqu'à 352 milles ( 566 kilomètres) de 
la mer. 

Le Roanoke traverse la Caroline du sud; son cours est 
de 370 milles ( SgS kilomètres) ; il est navigable , pour de 
gros bâtiments, jusqu'à Halifax, l'espace de 70 milles 
(112 kilomètres); les bateaux remontent jusqu'à 3oo 
milles ( 482 kilomètres ) de son -embouchure. 

Le Pamlico a un cours de 200 milles (322 kilomètres) 
et est navigable l'espace de 4o milles ( 64 kilomètres). 

Les provinces des Carolines du nord et du sud sont ar- 
rosées par les rivières suivantes : 

La Nease» dont le cours est de 271 milles (4^6 kilomètres). 

La Cape-Fear a88 (4^3 kilomètres). 

La Pee-Dee 4'^ (^ kilomètres). 

La Santee 370 (^qS kilomètres). 

L'Edisto i5i ( 369 kilomètres ). 

Quelques travaux suffiront pour obtenir, sur ces ri- 
vières , une navigation de 63o milles ( environ 260 lieues ) 
de longueur. 

HÉ? Les rivières d'Ashléy et de Cooper , dans la Caro- 

-^^ne du sud, ont un cours de 43 et 44 niilles (69 et 

70 kiloi^^aros) 9 et forment, en se réunissant, le port 

de Chal|Mi^<»n- 

La rivière de Savannah coule entre les états de la Ca- 
roline du sud et de Géorgie. Son cours est de 34o milles 
(547 kilomètres) ; elle est navigable, pour les plus gros 
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navires y juaqu'à Savamiahy à i8 milles (ag kilomètres) '^'^■ 
de la puer ; les bateaux à vapeur remontent jusqu'à Au- 
gusta, à i4o milles (a^S kilomètres). 

Le Grand-Ogeetchee a une navigation de 3oo milles (482 kiIom.)< 

L*Alatamaha de aao ( 354 kilom.). 

''la Sautilla de 180 (289 kilom.). 

La Sainte-Marie de i5o (241 kilom.)* 

Les rivières Saint -Jean et Suwance , dans la Flo- 
ride, ojçit , dit -on, un cours de 25o milles (4o2 ki- 
lomètres ). 

UAppalachicola a un cours de 4^^ milles (683 ki- 
lomètres) de longueur; elle se jette dans le golfe du 
Mexique ; les bateaux à vapeur la remontent jusqu'à 
dolumbus, à i6o milles (25^ kilomètres) de son em- 
bouchure. 

La rivière de Mobile est formée par la réunion de TA- 
labama et du Tombeckbee ; la première de ces rivières a 
un cours de 5oo milles (8o4i^*5o) , la seconde de 35o 
milles ( 563 kilomètres ) ; l'une et l'autre sont naviga- 
bles pour les gros navires à peu près l'espace de loo mil- 
les (i6i kilomètres). 

L'immense vallée , qui s'étend du nord au sud , entre 
la chaîne des monts Pierreux et celle des monts Alleghanys, 
est arrosée par le Mississipi , le Missouri et l'Ohio. 

Le Missimpi, dont la source, découverte en i832, 
est située au moins à 3 ooo milles (environ i 200 lieues) 
du golfe du Mexique, est navigable, sans interruption , 
depuis le saut Saint-Antoine jusqu'à son embouchure , 
dans une longueur de 2 260 milles (960 lieues); ce fleuve, 
qui traverse des terrains dalluvion et dont la largeur 
est presque partout la même , fait contraste avec le 
Saint-Laurent , car il est dans toute son étendue , à par- 
tir du saut Saint- Antoine , navigable pour les plus gros 
navires. Ses principaux affluents sont : 

Le Tazoo, navigable l'espace de i5o milles (241 ki- 
lomètres). 
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-|kn^ L'Okio , dont le cours est de 945 milles .( 1 620 kilo^ 

mètres) est navigable , dans les grandes eaux , jusqu'à 
Pittsburg, à 2 000 milles (3 ai 8 kilomètres) , et, dans 
les basses eaux , seulement jusqu'à Louisville , à i 44^ 
milles (2 3i6 kilomètres) du golfe du Mexique. 
'^ Les affluents de TOhio , sont : 

Le Muskingum , navigable Tespace de 120 milles ( 193 kilom.)* 

Le Miami de 76 (i2okilom.). 

Le Scioto de 120 ( igS kilom.). 

Le Tennessee de a5o (4oa. kilom.). 

Le Gumberland de 44^ (718 kilom). 

La rivière Verte de i5o (2^iki\oTa.)^ 

La rivière de Kentacky de i3o (207 kilom.). 

La rivière de Licking de 70 (112 kilom.)* 

La navigation de l'Ohio et de ses affluents présente un 
développement de 7 3oo milles (plus de 2 900 liçues). 

L'IlIinois se jette dans le Mississipi et est navigable pour 
les bateau:x à vapeur , lespace de 200 milles ( 322 kilo- 
mètres). 

La Rivière-Rouge, qui prend sa source au pied des 
monts Pierreux, a un cours de i 5oo milles (2 4^0 kilo- 
mètres ). Mais la navigation en est entravée par des masses 
énormes deboisque les eaux ont entraînées et qui forment 
des écueils ; on est occupé des moyens d'en débarrasser le 
lit de cette rivière. 

L'Arkansas a un cou rs de plus de 2 5oo milles (4 020 kilo- 
mètres), et avec ses affluents de 4 Soo milles (7 240 kilomè- 
tres). Les bateaux à vapeur la remontent jusqu'à 64o milles 
(i 029 kilomètres) du Mississipi. 

La rivière Blanche I dont le cours est de plus de 1 200 
milles (i 980 kilomètres) est navigable l'espace de 4oo milles 
(640 kilomètres). 

La rivière Saint -François a un cours de 4^0 milles 
(724 kilomètres); mais les écueils situés près de son em- 
bouchure y rendent toute navigation impossible. 

Le Merrimeg est navigable l'espace de 200 milles (32 >. 
kilomètres ). 
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Le Missouri , qui se jette dans le M ississipi %ion loin de 
la ville de Saint-Louis, est, à proprement parler , la prin- 
cipale des deux rivières ; mais le Mississipi , ayant été dé- 
couvert d'abord , a donné son nom au fleuve formé par la 
réunion des deux rivières. Le Missouri a un cours de 
3217 milles ( 5 176 kilomètres) , et avec ses affluents , de 
plus de 10 000 milles (plus de 4 ooo lieues ). Il est navigable 
depuis le confluent jusqu'aux cataractes , l'espace de 2 532 
milles (4 074 ^iloi^^t^cs), et au-dessus des cataractes, 
l'espace de 5oo milles ( 804*^*50). 

Les afiluents du Missouri sont : 

La Gasconade, navigable l'espace de i5o milles (241 l^ilom.)* 

L*Osage de 5oo (8o4k.5). 

Le Chariton de 3oo (482k9kMn.)- 

Le Tauzas de 200 (Saakilom.)' 

Le Yellowston. . deSoo (i 287 kilom.). 

Le Moine , qui se jette dans le Mississipi , présente 
avec ses affluents un développement de navigation dont la 
longueur est de i 5oo milles ( plus de 600 lieues ). 

La rivière de Saint-Pierre , le plus septentrional de ces 
affluents , a un cours de 5oo milles ( 804. ''5o) et n'est navi- 
gable que pour des barques. 

Les dangers que présente la navigation du Mississipi 
sont d'une toute autre nature que ceux qui se rencontrent 
sur le fleuve Saint-Laurent; ils résultent principalement 
de la rencontre des arbres de dérive, engagés par les racines 
au fond du lit, et qui ont reçu diflerenls noms suivant les 
diverses positions qu'ils occupent ; des bateaux à vapeur 
sont entretenus, tant sur le Mississipi que sur l'Ohio, 
pour débarrasser de ces écueils le cours de ces rivières. 

Le Mississipi doit les avantages qu'il offre à la naviga- 
tion non-seuleàient à sa largeur, qui est presque partout 
d'environ un demi-mille anglais (8o4™-5o), mais encore à 
sa grande profondeur qui est, en diflérents endroits , de 
70 (2i°*.oo ) , de i3o ( 39". 00) , et à la Nouvelle-Orléans, 
lorsque les eaux sont hautes , de 168 pieds anglais (54". 00) 
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CHAPITRE IV. — NAVIGATION A YAPEUR. 

Sommaire, — Introductiou de la naviqatioii à vapeur aux États-Unis. 

— Différences entre cette navigation et celle de TEarope. — ^*Trois 
espèces de navires employés en Amérique. — Pyroscapues de l'est, 
de l'ouest et des lacs. — Caractères distinctifs de ces trois espèces. — 
Pyroscaphes de la rivière Hudson. — Dimension du navire le Rochester, 

— Construction des quilles des bâtiments américains. — Disposition 
des cabines. — Des machines. — Des baux. — De la marche des 
navires et du gouvernail. — Des navires qui font le service sur 
l'océan. — Dimensions du Narragansett. — Cahutes. — Machines. — 
Roues à aubes. — Chaudières. — Maximum de vitesse du Rochester. 

— Force des machines. — Pyroscaphes du Mississipi. — Leur dispo- 
sition. — Machines. — Chaudières. — Pyroscaphes des lacs — Idem 
du Saint-Laurent. — Explosions de chaudières. — Tableau des dimen- 
sions de quelques pyroscaphes américains» 

Quelque diverses que puissent être les opinions concer- 
nant Tinvpnteur de la navigation à vapeur , il est, suivant 
M. Stevenson, hors de doute que le premier pyroscaphe 
connu fut lancé à New-York, en 1807, t^i^^is que les 
premiers essais de ce genre en Europe n'eurent lieu que 
dans le cours de l'année 1812. 

Depuis cette époque , la différence des localités a dû in* 
troduire diverses conditions dans la construction des na- 
vires ; ceux qui sillonnent les rivières , les baies , les bras 
de mer de TAmérique du nord , ne sont pas construits 
avec la même solidité que ceux de TEurope , souvent ex- 
posés aux tempêtes de la pleine mer; à quelques exceptions 
près, les pyroscaphes américains n'ont ni mâts ni voiles , 
et ne sont point commandés par des marins. 

Il serait impossible d'établir d'une manière précise sur 
quels principes repose la construction de ces navires ; 
aujourd'hui encore, on en est aux essais, et Ton ne 
trouverait pas, dans les états de l'Union, deux navires 
à vapeur absolument semblables, peut-être pas un seul 
qui, dans l'espace de six mois, n'eût subi dans sa con- 
struction des changements notables. On peut cependant 
les rapporter à trois grandes catégories : i** ceux qui na- 
viguent sur THudson, dans la baie de Cliesapeake, et le 
long des côtes orientales d'un port à l'autre ; 2® ceux qui 
naviguent dans loues* ''"^^ '»' ^e M'ssi*''»ipi que sur 
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■ ses iMMnlireux afflueUt^j- 3*" ceax qui sont destinés à la 
r navigation des lacs (*). 

Les premiers ont y en général, un faible tirant d'eau et 
des machines de grande dimension : les seconds tirent 
plus d^eau et wt des machines^ haute pression , <|ui tien- 
nent peu de 'imot; les derniers sont plus forts , plus soli- 
dement bâtis, tirent beaucoup d'eau et sont munis de 
mâts et de voiles. 

Après ces considérations générales , M. Steveilsôn dé- 
crit , dans le plus grand détail , trois navires qu'il a eu 
occasion de voir pendant son séjour aux Etats-Unis , le 
Jtochester, Y Hirondelle et le Narragansett , qui passent 
aux yeux des gens de l'art pour les modèles dont la con- 
struction approchée plus de la perfection. 

Quant à la vitesse la plus grande, à laquelle soient 
jusqu'ici parvenus lés pyroscaphes qui naviguent entre. 
New- York et Albany, l'atiteur l'estime à W milles 
( '24^.13965 ) ])ar heure. 

Les bateaux à vapeur furent employés pour la première 
fois sur le Mississipi , en 181 1 , et, dans l'espace de vingt 
années , le nombre de çeu^ qui ont été construits pour 
la navigation des rivières de l'ouest s'est élevé à 348. 

Ces navires sont ceux de tous qui , soit mauvaise con- 
struction , soit négligence ou défaut de précaution de la 
part des capitaines , ont été de tout temps les plus exposés 
aux explosions et à d'autres accidents plus ou moins graves. 

Les dernières pages de ce chapitre renfermeut quel- 
ques considérations rapides sur les causes les plus ordi- 
naires d'explosion des chaudières dans les bateaux à va- 
peur, les moyens qui ont été proposés pour prévenir ces 
accidents, tels que soupapes de sûreté, etc., et ceux 
de ces procédés que l'auteur a vu mettre en usage dans 
les différentes parties des États-Unis qu'il a parcourues. 

O Deax planches de l'ouvrage de M. Stevenson donnent les plans 
et coupes de ces diverses espèces de navires. 
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Tableau des bateaux à vapeur construits pour la naidgation 

des rivières de V Ouest. 



ANIVEI 

de la 
construction. 



]8il 

i8i5 
1816 
1817 
1818 
1819 
1820 
18a 1 
i8aa 
1833 
i8a4 
1825 
1826 
1827 
1828 
i8!ïf 
i83o 
i83i 



en service. 



«OlfBBE DE BATIMENTS 



perdas 
ou détruits 



Totaux. 




TOTAL. 



t 



53 
3o 

9 



198 



l 

5 



7 
12 

12 

12 

16 

6 

3 

» 



i5o 



4 
3 

2 
9 

23 

l 
,i 

i3 
3i 

52 
25 

3i 
53 
3o 

9 



348 



Parmi les bateaux aujourd'hui en service : 



68 ont été constr. à Cincinnati. 
68. à Pittsburg. 

2 à LouisTille. 

12 à New-Albanj. 

7 à Marietta. 

2 à Zanesville. 

1 à Fredericksbnrg 

I â Westport. 

I â Silver-Creek. 

1 à Brush-Creek. 

2. ..... .à Wheeling. 

I à Nashyille. 



1 



166 



166 Report, 

2 ont été constr. à Frankfort. 

I à Smilhland. 

I. à Economj. 

6 à Brownsville. 

3 à Portsmouth. 

2 à Steubenville. 

2 à Beaver. 

I à Saint- Louis. 

3 à New-York. 

I à Philadelphie. 

10 d'origine inconnue. 



Sur les i5o détruiU ou hors de service , on compte : 

Hors de service par le long usage 

Perdus sur les écueils '...!.!.! 

Brûlés .*',*.'..* ! lA 

DétruiU par suite de choc contre d'autres bateaux. 3 
Par suite d'accidents non constatés 34 



63 
36 



i5o 






%^ 



A 
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Tableau des explosions de bateaux à tfapeur, qui ont eu lieu 

dans les états de t Union. 

x^ Machines à haute pression. 
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UsI 








S i 


Époque 
l'explosic 


NOMS 

des 
pjroscaphes. 


LIEU 

de 
l'explosion. 


pERSorriiBS 
tuées. 

i 


y 


iSin 


Constitution. 


Mississipi. 


i3 


# 

» 


Général Bobinson, 


Idem. 


Q 




» 


Yankee. 


Idem. 


4 




» 


Heriot. 


Idem. 


X 




i8q4 


Etna. 


Baie de New- York. 


i3 


-, 


1828 


Grampus, 


Mississipi. 


Nomh. inconnu. 




» 


Barnet, 


Passage de Long-Island. 


I 




i83o 


Helen Macgregor* 


Mississipi. 


33 


14 


» 


Caledonia, 


Idem. 


IX 


XI 




Chariot de commerce. 


RÎTière d'Ohio. 


28 


39 


» 


Huntress, 


Mississipi. 


Nomb. inconnu. 


» 


» 


Fair Star. 


Alabama. 


2 


» 


» 


Porpoise. 


Mississipi. 


Nonih. ineonpu. 


> 

54 


1x5 



La suite aux tableaux ci-après 1 pages 22 et^S. 



4 ^ 



t?l 1^ 
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Suite du tableau des explosions de bateaux à vapeur 
a<> Machines à basse pression. 






■S 

4« • 



1625 



1823 
1824 

» 

» 

1826 



1827 

i83o 



NOMS 

des 
pyroscaphes. 



l83i 



L'Entreprise ( à 
chaudière de cuiy.). 
Paragon, 
jàlabama. 
Felicia^a. 
udrkansftS. 
Fidélité { à chaud. 

de cuivre ). 
Patent ( idem ). 

Bellone ( idem ). 
Pucell^ ir Orléoft s 
(à chau4-.de cuiT.)* 
Raritan. 

Bristol. 

Powhaêani à chau • 
dière de cuivre ) . 
Jersey {idem ). 
Tesch. 
Constitution . 
Législateur. 
Hudson. 
Franklin . 
Ramapa , en janv. 
Idem en mars. 
Olivier EUsworth. 
Caroline. 

Marshal ( a chau- 
dière de cuivre). 
Etats-Unis. 
Général Jackson. 



LIED 

de 
l'explosion. 



Charleston ( Caroline 
du Sud ). 
Rivière d'Hudson. 
Mississipi. 

Idem. 
Rivière Rouge. 

Port de New- York. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 

Rivière de Savannah. 

Raritan. 

Chesapeake. 

Rivière de la Delaware. 

Norfolk. 
Cité de Jersey. 
Mississipi. 
Rivière d'Hudson. 
Port de New- York. 
Rivière de l'est. 
Rivière d'Hudson. 
Nouvelle-Orléans. 

Idem. 
Passage de Long-Island. 
Port de New-York. 

Civière d'Hudson. 
Passage de Long-Island. 
Rivière d'Hudson. 



PBRSONnBS 



tuées. 



9 
I 

4 

2 

4 

2 
5 
2 
2 

6 
I 

2 
o 

2 
2 
Plusieurs. 

3 
5 
o 
I 
5 
1 
3 
I 

II 

9 
i2probabV 



PERSONNES 



blessées. 



4 

1 



95 



PhiMCurs. 
I 



» 

» 
2 
I 

» 

2 
1 

s 
» 

2 

i3 



29 



Parmi les machines à basse pression, sus relatées : 

10 avaient donc des chaudières en cuivre , et ont eu. • 

On est encore certain que 6 machines avaient des chau 

dières on fer, et ont eu 

On n'a pas de données positives sur les chaudières des 
autres machines. On suppose qu'elles avaient des chau- 
dières en fer 18 



42 tués, 7 blessés. 
35 3 



«9 



Total pareil pS 29 

Nota. Le nombre de chaudières de cuivre est maintenant fort petit, 
comparativement à celui des chaudières de fer. 



I . 




TRAVAUX PUBLICS ; AMERIQUE. 
Suite du tableau des explosions des bateaux à vapeur • r^ 

'V 

3<* Machines sur lesquelles on n'a pas de documents. 
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■Si 


NOMS 


LIEU 


PIRSONNBS. 


PERSOmiBê 




des 


de 






â.2 


pyroscaphes. 


Texplosion. 


tuées. 


blessées. 










'H 


Cotton plant. 


Mobile. 


N. inconnu. 


N.ineonnu. 


1816 


Washington (Ma- 






• 




chine a h. prj^ss). 


Rivière d'Ohio. 


7 


9 


1826 


Maçon, 


Caroline du Sud. 


4 


• 


1827 


Hornet ( machine à 










basse pression). 


Alabama. 


2 


a 


1826 


Susquehanna. 


Susquehanna. 


a 


» 
7 


1837 


Union ( machine i 








haute pression ). Riyière d'Ohio. 


4 


i83o 


PF, Peacok. BufTala. 


lÔ 


» 


» 


Tallyo ( machine à 










hante pression). 


Riyière de Gumberland. 


B 


» 


» 


Kenhawa (machine 










à basse press. ). 


Rivière d'Ohîo. 


8 


4 


• 


Jtlas. 


Mississipi. 


I 


» 


» 


Andrew Jackson. . 


Rivière de Savanuah. 


a 


» 


i83x 


Tricolore ( machine 










à basse press. ). 


Rivière d*Ohio. 

Total. . . . • . . 


8 


8 


46(53?) 


21 (3o?) 



Mécapitulation générale. 

i3 accidents de machines à haute pression Ii5 tués , 54 blesséf . 

27 de machines à basse pression ^5 ^9 

12 de machines inconnues 4^ 21 

5a Total. ..... a56 104 
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CHAPITRE^ V. — COMBUSTIBLE ET MATERIAUX EMPLOYÉS 

DANS LES CONSTRUCTIONS. 

Sommaire, — Combastible employé sar-les bateaux à vapenr et aux 
usages domestiques. — Bois. — Charbon bitumineux. — Anthracite. 
— Mines de charbon de la Pensylvanie. •»- Chaudières partici^ttères 
pour l'emploi de Tanthracite. — Matériaux employés pour la construc- 
tion. — Briques. — Marbres. — Carrières de marbre de la Nouvelle- 
Angleterre et de la Pensylvanie. — Granit. — Bois de charpente. — 
Moyen de transport du bois. — Des mâts. — Des trains de bois du * 
Saint-Lanrent comparés à ceux du Rhin. — Des bois qui sont le plus 
employés en Amérique. — Chêne vert. — Chêne blanc. — Cèdre. 
— Robinia. — Pin. — Bardeaux. — Dimension des arbres forestiers 
de l'Amérique- 

Malgré les défrichements considérables qui ont eu lieu 
depuis quelques années , lé bois est encore le combustible 
le plus en usage aux États-Unis, soit pour les besoins do- 
mestiques, soit pour les machines à vapeur. On préfère 
pour ces dernières le bois de sapin , dont la combustion 
est toujours plus complète que celle de$..]bois plus durs. 

La houille s'exploite en quantité considérable à l'ouest 
des monts Alleghanys , et sert, aux environs de Pittsburg, 
à la préparation du fer ; elle est peu employée sur les ba- 
teaux de rOhio et du Saint-Laurent. 

L'anthracite sert aujourd'hui à tous les iisages domesti- 
ques ; on l'a trouvée en abondance dans l'état de Pen- 
sylvanie et dans la Nouvelle-Angleterre; elle a le plus 
grand rapport avec celle que fournissent l'Irlande et le 
pays de Galles. Son grain est très-fin, sa surface très- 
brillante ; sa cassure présente une grande variété de belles 
couleurs, ce qui lui a fait donner par les Américains le 
nom de charbon queue de paon. Elle ne brûle complè- 
tement qu'à une très-haute température , et c'est pour cela 
que les foyers dans lesquels on l'emploie sont couverts 
d'une substance non conductrice du calorique. On a com- 
mencé assez tard à l'employer sur les bateaux à vapeur , 
la combustion de l'anthracite nécessitant un appareil par- 
ticulier ; il est surtout important de la briser en fv^&r 
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ments très-petils, pour multiplier les points Je contact 
avec l'air atmosphérique , et remlre la combustion com- 
plète. 

Dans les grandes villes des États - Unis , où Ton ne 
permet plus de construire en bois , la plupart des habi- 
tations privées sont bâties en briques , les édifices publics 
en marbre. 

Le marbre provient des états de Vermont et de Massa- 
chusetts ; mais le plus beau se trouve aux environs de 
Philadelphie. 

Le granit gris , de très - bonne qualité , se trouve à 
Quincy dans le Massachusetts, et à Singsing sur la 
rivière d'Hudson ; on la employé pour la construction des 
docks à Boston, et pour quelques édifices publics à 
New-York. 

Les bois employés pour la construction des navires 
sont : les chênes vert et blanc , le cèdre blanc , le robinia 
ou faux acacia ) le pin jaune et le pin à longues feuilles 
{pinus palustris). 

Les forêts de l'Amérique ont un intérêt tout parti- 
culier pour le voyageur qui visite cette contrée. Suivant 
M. Browne, on n'y rencontre pas moins de i4o espèces 
d'arbres, qui s'élèvent à 3o pieds (g"" .00) de hauteur. 
En France ou en Angleterre , on n'en compte pas plus 
de 3o. Les platanes particulièrement y prennent un 
accroissement considérable ; on en a mesuré qui avaient 
5 , 7 et jusqu'à i3 pieds de diamètre* 
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CHAPITRE VI. — CANAUX. 

Sommaire. — Progrès qa*a faits Tintérieur de TAmériqae dû nord. — 
Grand développement des canaux et des chemins de fer. — Intro- 
daction des canaux dans les États-Unis et au Canada. — Grande 
longueur des canaux américains. — Petite dimension des bassins 
d'écluses. — Canal de la Nord-Hollande. — Différence entre les tra- 
vaux de l'Amérique et ceux de l'Angleterre. — Le bois mis souvent en 
usa^e en Amérique. — Écluses , aqueducs en bois. — Navigation inté- 
rieure suspendue par les glaces. — Du droit de péage * et de la manière 
de voyager sur les canaux de TAmérique. — Moyens employés pour 
établir des communications par eau — Canalisation du Schuylkill. — 
Construction des digues, des canaux. — Écluses. — Canal Érié. — 
Canal Morris. — Plans inclinés pour faciliter le passage sur les 
canaux , etc. 

Les Américains ne se sont pas contentés des avantages 
que leur assurait la navigation intérieure sur les lacs et 
les rivières ; ils ont encore fait tous leurs efforts pour aug- 
menter par Fart les ressources dont la nature a doté leur 
contrée ; il faut citer, au nombre des moyens de commu- 
nication les plus remarquables , un chemin de fer dans 
les montagnes auquel , pour la hardiesse et la difficulté 
de l'exécution , on ne saurait comparer que les routes 
du Siznplon et du Mont-Cenis ; encore ces deux routes 
sont-elles peut-être , sous le rapport de l'art , moins 
dignes d'admiration que le chemin de fer des Aile- 
gbanys. 

Mais les objets auxquels ce peuple s'est surtout appli- 
qué, dans sa tendance vers le progrès, sont l'amélioration 
de la navigation des rivières, la réunion des lacs ou cours 
d'eau reconnus propres à la navigation ; la jonction , au 
moyen de grandes communications , des grandes villes 
entre elles ; enfin un réseau de communications destiné à 
joindre l'océan Atlantique aux grands lacs et aux vallées 
du Mi ssissipi , d|i Missouri etdel'Ohio.La longueur des 
canaux ouverts en ce moment à la navigation dans les 
Etats-Unis, dépasse 2 700 milles (environ i 086 lieues). 



'.^8 MÉMOIRES ET DOCUMENTS. 

et celle des chemins de fer déjà terminés , 600 milles 
(plus de 240 lieues) (3). 

Mais en construisant de nombreux chemins de fer et 
en creusant des canaux, les Américains n'ont pas borné 
les améliorations qu'ils entreprenaient au littoral et aux 
contrées les plus peuplées. Les magnifiques canaux de 
l'intérieur permettent aux navires de passer du golfe 
Saint-Laurent dans le golfe du Mexique, et d'aller de 
New- York à Québec ou à la Nouvelle-Orléans sans s'ex- 
poser aux dangers d'une navigation dans l'Océan. Pour 
donner au lecteur une idée d'une navigation intérieure 
aussi étendue , il ne sera pas inutile de présenter ic le 
tableau de la route de New-York à la Nouvelle-Orléans , 
et des distances à parcourir. 



milles. kitom. 



De rVew-York à Albany , par l'Hodson, oucompte. i5o oa a4i*35o 

d*Âlbairy à Bafifalo par le canal *Érié 363 684.067 

da Bufialo à Cleveland par le lac Érié a 10 337.890 

de Cleveland à Portsmonth par le canal de TOhio. 309 497* 181 
de Portsmouthàla Nouvelle-Orléans par TOhio et le 

Mississipi i 670 2687.030 

Total 2 70a 4347.518 

Ce prodigieux voyage de 2 70a milles ( près de 
1^00 lieues) se fait entièrement par eau, c'e$t-ii*dire 
que Ion fait 67a milles du voyage par les canaux /et les 
2 o3o autres sur les lacs et les rivières. 

Il y a tout lieu de penser que les canaux étaient en 
usage en Egypte, à la Chine, à Geylan, en Italie, en 
Hollande , avant l'ère chrétienne ; mais il est difficile de 
déterminer dans quelle contrée et à quelle époque ce 
moyen de communication a d'abord été introduit. Le pre- 

(3)11 n'existe pas moins de trente-trois chemins de ler commencés, 
dont la longaear , lorsqu'ils seront terminés , dépassera 3 5oo milles 
( 1 o5o lieoes ). 

Il y a trente ans , il n'existait qu'an seul bateau à vapeur et un petit 
canal ; aujourd'hui les lacs et les rivières sont parcourus dans tous les 
sens par cinq ou six cents bateaux à vapeur. 

Il y a quarante ans, ce pays comptait à peine un senl phare; aujour- 
d*h«* il y ^n a plu^ de deux cents allumés chaque nuit sar ses côtes. 
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miel* canal construit en France fut celui de {*) Languedoc , 
tenniné en 1681 , et le premier ouvert à la navigation en 
Angleterre, fut celui de Sankey-Brook , dans le comté de 
Lancaster, qui fut achevé en 1^60. Déjà, vers la fin du 
siècle dernier, les Etats-Unis avaient commencé quel- 
ques travaux de ce genre ; mais le premier C^PQ^ un peu 
remarquable de cette vaste contrée fut le cadj^fle San^ee, 
dans la Caroline du Sud, qui fut fait en 1802 ; on trou- 
vera ci-après le tableau des principaux canaux qui ont 
été terminés depuis cette époque. 

La prodigieuse longueur des canaux de l'Amérique du 
nord est une des circonstances qui frappent le plus d'é- 
tonnement dans ces grands ouvrages ; ils surpassent , sous 
ce rapport , tout ce que Ion voit en Europe ; ainsi le 
plus grand canal de cette partie du monde est celui du 
Languedoc, qui a i48 milles (288 132"". 00) de longueur, 
et le plus grand des Etats-Unis est le canal Erié , qui n'a 
pas moins de 363 milles ( 584 oGy'^.oo ). A la vérité, les 
autres dimensions des canaux de l'Amérique du nord ne 
sauraient être comparées avec celles des canaux faits dans 
des contrées plus riches et plus anciennement civilisées; 
aussi a-t-on , depuis peu , compris la nécessité de mettre 
ces dimensions en rapport avec les besoins toujours crois*- 
sants du commerce , et , pour ne citer qu'un exemple , la 
largeur du canal Erié, qui était de ^o pieds (12'". 00), 
sera portée à 70 pieds (21°*. 00), et sa profondeur, de 
4^7 pieds ( de i^.ao à 2"". 10 ). 

Les ingénieurs américains mettent généralement en 

(*) L'aatear anglais commet ici une erreur. 

Le canal de Briare est le premier canal constrait en France. Les lettres 
patentes de concession'datent de septembre i638 , et des lettres patentes 
do 4 sept. 1643 constatent rachèvement du travail à cette dernière date. 

Ce n*est que aoans après, en 1662 , que le projet du canal de Lan- 
guedoc fut communiqué pour la première fois par son célèbre auteur à 
Tarchevéque de Toulouse. Des lettres patentes du 27 mai i665 ordon- 
nèrent l'exécution des rigoles dressai ; la constr«el^ipn,da canal exigea 
] 4 ans de trayaux : la navigation fut ouverte le i5 n^s i^U H. C. E. 
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application , dans leurs travaux , les mêmes théories que 
les ingénieurs anglais ; mais la nature différente des ma- 
tériaux employés et les exigences du climat ont dû 
nécessairement apporter une grande différence dans la 
pratique. Au premier abord , on est frappé de la grossie* 
reté de hi^j^part des ouvrages qui , en outre , ne pa- 
raissent pMJ^nstruits d'une manière durable, et Ion est 
porté à aWibuer à un défaut de connaissance et d'habi- 
leté ce qui n'est souvent qu'une obligation imposée parle 
climat et la nature du pays , où la pierre est rare ^ le bois 
abondant et la main-d'œuvre fort chère. Il arrive fort 
souvent que les Américains emploient les matériaux que 
le pays leur fournit , encore qu'ils ne soient pas tout à 
fait propres au but qu'ils se proposent, afin de terminer 
une construction qui , sans cela , devrait être ajournée à 
long terme, et ces travaux , s'ils n'ont pas l'élégance dont 
ils seraient susceptibles, remplissent cependant leur objet, 
aussi bien que des travaux plus soignés. 

Il y a d'ailleurs , dans un pays comme l'Amérique du 
nord , un avantage incontestable à construire les écluses 
en bois ; c'est qu'à mesure que des modifications dans les 
dimensions sont reconnues nécessaires , elles peuvent être 
faites à peu de frais, sans être obligé de détruire de cou 
teux et solides ouvrages en maçonoerie. Au reste, ce n'est 
pas seulement pour les écluses que le bois est employé ; 
beaucoup d'aqueducs qui passent sur des ravins ou des 
rivières sont formés de vastes auges en bois portées sur 
des piles en pierre. 

A l'exception de quelques parties des états du midi de 
l'Union , la navigation sur les canaux de l'Amérique du 
nord, aussi bien que celle des rivières et des lacs, est, 
chaque année , interrompue pendant trois , quatre ou 
même cinq mois. Pendant ce temps , on fait sortir l'eau dis 
canaux ; cette précaution est absolument nécessaire , car les 
écluses et les aqueducs ne résisteraient pas longtemps à 
l'effort de l'eau qui se dilate en passant a l'état de glace. 
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Indépendamment des canaux , les Américains ont en- 
core un mode dÉpavigation intérieure fort usité et qui 
nécessite des d^^ses bien moins considérables. Il con- 
siste à améliorer la navigation d'une rivière en élevant des 
digues dans le courant même des fleuves , afin d'augmen- 
ter leur profondeur. Si le courant n'est pas très-rapide, 
une seule digue suffit pour laffaiblir jusqu'à une distance 
de plusieurs milles et former un canal navigable et spa- 
cieux. On franchit les digues à laide d'écluses , ainsi que 
cela se pratique pour les canaux. Un des plus grands tra- 
vaux de ce genre est celui que la société de navigation du 
Schujlkill a entrepris dans l'état de Pensylvanie ; il s'é- 
tend de Philadelphie à Reading et traverse une contrée 
abondante en houille , dont le transport forme la princi- 
pale branche du revenu de la compagnie ; il a io8 milles 
( I y3 yya mètres ) de longueur , et sa construction a 
coûté ,^#nviron 5oo ooo livres sterlings ( 12 5oo 000 fr. ). 
Cette seule ligne navigable comprend 34 digues bâties 
au travers du fleuve, et 129 écluses, qui rachètent une 
difierence de niveau de 610 pieds (iSS^.oo). Les navires 
qui suivent cette communication jaugent de 5o à 60 ton- 
neaux. Ces digues sont construites sur le même principe 
que celles du Schuylkill , à Fairmount , près Philadelphie. 
( P^oir le chapitre X , Établissements hydrauliques, ) 

Le nombre des bateaux qui , pendant l'année i836 , ont 
franchi les écluses du Schuylkill , s'est élevé à 24 47^ î 1® 
poids des marchandises qui ont remonté la rivière pendant 
le ntn^e espace de temps , à 61 079 tonneaux ; le poids de 
cdles qui ont descendu vers la mer, à 570 094 tonn. , dont 
43a 045 d'anthracite , provenant de l'état de Pensylvanie. 
Les canaux des Etats-Unis sont si nombreux et si 
semblables les uns aux autres , qu'il suffira de décrire 
brièvement le canal Erié , le premier , en Amérique , 
qui ait été fréquenté par des voyageurs , et comme nous 
l'avons déjà dit , l'un des plus grands ouvrages de ce genre 
qu'il y ait au monde. 



32 MÉMOIRES ET DOCUMENTS. 

Le canal Erié fat commencé en iSij et terminé eu 
1825. De BuQalo , sur le lac Érié, à AllMMIy, sur l'Hudson, 
il s'étend dans une longueur de 363^ milles ( 584 067 
mètres), et a coûté environ 1400000 livres sterling 
(35 000 000 fr.). Les canaux des liÀs Ghamplain , Oswego, 
Chemung , Cayuga et Crooked , et quelques autres , se 
rattachent à cette première ligne qui , en y comprenant 
ces branches latérales, a jusqu'à 543 milles (873^687) 
de longueur, et a coûté plus de 2 3oo 000 livres sterl. 
{5y 500 000 fr. ) Ce canal a 4o pieds ( 12". 00) de lar- 
geur à la surface de Tèau, 28 pieds(8'°.4o) au fond, et 
4 pieds ( i"'.2o) de profondeur. Comme ces dimensions ont 
été jugées n'être plus en rapport avec le grand commerce 
qui se fait par cette voie, des ouvriers sont aujourd'hui 
employés à surhausser ses rives , de manière à en porter la 
profondeur à 7 pieds (2". 10) , et la plus grande largeur à 
60 (iS'^.oo). La contrée que traverse ce canal était 
parfaitement propre à une communication de ce genre ; 
il n'y a sur la ligne principale que 84 écluses. Ces écluses 
ont chacune 90 pieds (27°*. 00) de longueur, i5 (4"*-5o) 
de largeur, avec une chute de 8 pieds 2 pouces (2". 45). 
Le chemin de halage est élevé de 4 pieds ( 1*^.20 ) au-dessus 
dn niveau de l'eau , et a 10 pieds (3". 00) de largeur. ^ 

Le canal Erié commence à Buiialo , sur le lac Erié , et 
s'étend d'abord le long des rives de ce lac et de la rivière 
de Niagara , jusqu'à la baie de Tonewanta, dans un espace 
d'environ 10 milles ( lô'^.ogo ) ;, le passage de Tonewanta 
est rendu navigable , par les moyens que nous avont^- 
diqués plus haut, sur 12 milles (19^.308); le canal 
s'étend ensuite dans une longueur de 7 milles^ ( 12^067) 
jusqu'à Lockport. A partir de ce point, il descend par 
cinq écluses creusées dans le roc, et s'étend ensuite en 
plaine dans une longueur de 63 milles ( 10 1''.367) jusqu'à 
la rivière Genessee , sur laquelle il passe à l'aide d'un 
aqueduc de neuf arches , ayant chacune 5o pieds ( iS'^.oo) 
d'ouverture. A 8 milles 7 (13^676) de ce point, le canal 
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passe aiirdessus des marais de Cayuga dans uneionffueup 
de 2 milles (3 ai8"'.oo). Il passe ensuite par LaCeport 
et Syracuse , lieu où commeDce la grand^plaine qui n'a 
pas moins de 69 milles ^( iii^.S^S) d'étendue jusqu^à 
Frankfort ; dans toute, i^te longueur il n'y a point d'é* 
cluses. Au delà de Frankfort , le canal traverse deux fois 
la Mobawk, d'abord au moyen d'un pont -aqueduc de 
748 pieds ( 224 ""^^^ ) ^^ longueur, portant sur 16 piles 9 
et élevé de 25 pieds i'j'^^^o) au-dessus de la surface de 
la rivière , ensuite au moyen d'un autre pont - aqueduc 
de I 188 pieds ( 356'°'.4^ ) ^^ longueur. Il atteint enfin 
la ville d'Albany . 

Albany est la capitale de l'état de New-York, et ren- 
ferme une population d'environ 3o 000 habitants ; elle est 
située sur la rive droite de l'Hudson , au point où cette 
rivière commence à devenir navigable ; à l'aide de quel* 
ques améliorations , des navires peu chargés peuvent à 
présent remonter jusqu'à Waterford , à i3 milles (20^.917). 
au-dessus d'Albany; une de ces améliorations consiste 
dans la construction d'une digue sur l'Hudson de i 100 
pieds (33o'".oo) de longueur, et 9 pieds (2°». 70) de 
hauteur, qui a coûté plus de 18 oooliv. sterL ( 4So 000 fr. ) 
L'éclusiçqui joint cette digue a ii4 pieds ( 34*" -ao) de 
longueur, et 3o pieds (9°". 00) de largeur. Les travaux 
du canal Erié ont été complétés par Fachèvement d'un 
magnifique bassin qui sert de port aux navires , et qui 
est entouré de magasins bâtis sur un quai de 4 000 pieds 
( I 290".oo) de longueur sur 80 pieds (24°*.oo) de largeur. 

Le nombre des navires qui ont passé par le canal Erié, 
et ses difierentes branches , a été : '^ 

en 1834 . de 2585 

i835 2914 

i836 3167 

Le poids des marchandises transportées sur le canal 
durant l'année i836, s'est élevé à i 310807 tonneaux; 

3 
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leur valeur est évaluée à 67 ë43 343^^^'^^ ( ^^ ^^^ 919 
francs). 

Un autre canél , dont il est nécessaire de faire mention 
ici , est le canal Morris , qui met en communication la 
Delaware avec l'Hudson. Sa larpreur à la surface de Featt 
est de 32 piiç^(9'".6o), et au fond de 16 pieds (4'" -Be), 
avec une 'i^rofondéur de 4 pieds (i".2o). Ce canal a 
toi milles ( i62''.5o9)de longueur, et doit avoir coulé 
600 000 liv. sterl. ( i 5oo 000 fr. ). Il est remarquable 
parce que c'est le seul canal en Amérique sur lequel les 
navires soient mus par le moyen de plans inclinés au lieu 
d'écluses , genre de construction qui a déjà été employé 
sur le canal du Duc-de-Bridgewater, en Angleterre. La 
somme des pentes et contre-pentes du canal Morris est de 
I 557 pieds (467°*.oo), dont 223 pieds (By^.oo), sont 
franchis au moyen d'écluses, et i334 pieds ( 4oo"'.oo) 
au moyen de plans inclinés , qui sont au nombre de 23. 
Les bateaux qui passent sur ce canal ont 8 pieds 7 
( 2".55)de largeur, sur 60 à 80 pieds ( 18 à 24*. 00) 
de longueur , et portent une charge de 25 à 3o tonneaux ; 
le poids le plus considérable que les plans inclinés portent 
à la fois est de 5o tonneaux. 

. La PI. CLXXyi présente un dessin de l'un des chariots 
que l'on emploie sur ce canal; Isi/ig, i donne une éléva- 
tion sur laquelle le navire est indiqué par des lignes ponc- 
tuées; Isifig. 2 donne un plan du même chariot. Ce chariot 
consiste en une plate-forme en bois très-solide , marquée a , 
fig, I , sur laquelle porte le bateau , et qui pose elle-même 
sur deux waggons en fer, à quatre roues chacun , et dont 
les huit petites roues en fer sont marquées b. Lorsque le 
chariot porte en entier sur le plan incliné, ou repose sur 
une surface qui est de niveau , les quatre essieux des wag- 
gons bbbb sont tous dans un même plan , comme l'indique 
la ligne ponctuée xy ; mais lorsque l'un des waggons repose 
sur le plan incliné , et l'autre sur la surface qui est de 
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niveau, alors leurs essieux ne sont plus dans le même plan, 
et leur changen^sut de position tendrait à briser le châssis 
et le bateau qu'il supporte ; mais on a obvié à cet incon- 
vénient en donnant au chariot deux essieux.marqués ce, 
sar lesquels porte tout le poids du bateau , et autour 
desquels les deux waggons peuvent prendre chacun des 
inclinaisons indépendantes. Les waggôns cheminent sur 
des rails fixés sur le plan incliné; le tout est mis en mou^ 
vement au moyen d'un mécanisme mu par des roues h^-- 
drauliques à aubes. J'examinai près de Newark plusieurs 
de ces plans, qui me parurent fonctionner parfaitement 
bien. Le chemin de fer sur lequel marche le chariot, s'é- 
tend à quelque distance du plan incliné sur le fond dû 
canal ; lorsqu'un bateau doit passer, le chariot descend 
dans Veau , et le bateau , placé dessus , est solidement at-^ 
taché aux deux fermes montantes qui serveut de parois 
verticales au chariot ainsi qu'on le peut voir sur la figure , 
en d. Une fois le bateau chargé sur le chariot , celui-ci 
est monté par le moyen d'un câble en fer jusqu'au haut du 
plan incliné où une écluse le reçoit. Cette écluse a des^ 
portes à ses deux extrémités ; le chariot une fois entré , on 
ferme les portes d'aval et on ouvre les ven telles des portes 
d'amont; l'eau en entrant met bientôt le bateau à flot.' 
Celui-ci est remplacé par un autre qui , marchant en sens 
opposé, entre dans l'écluse; les portes d'amont ainsi que 
leurs ventelles sont fermées ; on ouvre au contraire les 
portes d'aval , et l'eau sortant , le flï^re pose sur le chariot ; . 
les portes d'aval sont alors ouvertes , le chariot descend au 
pied du plan incliné, jusqu'à ce qu'il trouve le tirant d'eau 
nécessaire pour mettre le bateau à flot. Malçrré les objec- 
tions que l'on peut faire contre Temploi de ces plaii's 
inclinés, en raison de l'inévitable détérioration que les 
chariots doivent éprouver par le poids si considérable 
de bateaux chargés , il faut constater que les vingt^rois 
plans inclinés construits sur le canal Morris sont encore 
en bon état, et n'ont pas cessé de fonctionner de la ma- 
nière la plus satisfaisante. 
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CHAPITRE VII. — BOUTES. 

Sommaire, «— Les routes sont on mode de communication qoi co p ti ct I 
pea à l'Amérique. — État de ces routes. ^- Roates de Gorduroj* — 
Route de Pittsburg à Érié- — Routes de la Nonvelle-Angletene. ^ 
Route dite Nationale. — Chaussée. — Pavage en briques. ^- Roota 
macadamisées. — Pavage en bois usité à rïew-York et à St-Pëtersboif. 

Les routes , prises dans le sens que les Européens at- 
tachent à ce mot , sont à peine connues des Américains 
du nord , qui ont longtemps préféré les commuuications 
au moyen de canaux ou de rivières canalisées* L'action 
destructive d'un hiver long et rigoureux , et \^ifÊÎBUt de 
matériaux convenables, les ont empêchés d'atoir des 
chaussées empierrées à la Mac-Adam. Dans planeurs 
contrées , on s'est borné à ouvrir à travers les forêts one 
voie assez large pour le passage des voitures , en plaçant 
côte à côte les troncs des arbres abattus ; c'est sur ces voies 
rustiques , nommées en Amérique roiffe^ coniurojr , qim 
Ion avance par sauts et par bonds d'une manière aiian 
lente qu'incommode. "* 

On peut citer cependant deux routes qui ont été fiiites 
avec plus de soin ; l'une est la route nationale^ qui, par- 
tant de Baltimore , traverse l'état du Maryland , la chatne 
des Alleghanys , la Virginie , l'état de l'Ohio et celui dln- 
diana , dans une longueur d'environ 700 milles (i laâld- 
lomètres) ; l'autre est la route d'Albany à Troy, constmite 
d après les principes de Mac-Adam; elle a 6 milki 
(9''.654) de longueur , et appartient à une compagnie qui 
a dépensé pour sa construction et son entretien environ 
20oooliv. st. (Sooooofr.). 

Entre les différents essais de pavage qui ont été , de- 
puis peu, faits à New-York , il en est un qui mérite d'être 
cité pour sa singularité. Il consiste en une espèce de mo- 
saïque composée de pièces de bois de pin taillées en hexa- 
gones , ayant 6 pouces ( o*". 1 5) sur chaque face , et la pou- 
ces (o'^.So) de longueur; ces bois, étant posés de droit 
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fil , résistent plus longtemps à la charge qu'ils doivent 
supporter ; ils sont unis ensemble avec de la poix ou du 
goudron , et présentent au passage des voitures uae surface 
unie et commode. 

CHAPITRE VIII. — PONTS. 

Sommaire — Grandes dimensions de la plupart des ponts américains. 
-— Gonstractions diverses employées en Amérique. — Pont sur la 
Delaware à Trenton , sur le Schnylkill à Philadelphie , sur la Snsque- 
hanna à Golnmbia , sur les rapides de la chute de Niagara, etc. — Ponts 
en charpente de M. Town. — Ponts à fermes de M. Long^, 

Les immenses rivières, les lacs et les bras de mer sur 
lesquels les Américains ont construit la plupart de leurs 
ponts , sont sur une échelle qui surpasse de beaucoup les 
cours d'eau de FAngleterre, lesquels sont, en comparai- 
son, véritablement insignifiants. Aussi malgré les facilités 
que présente pour la construction des ponts la grande 
abondance du bois de charpente , c'est encore par le 
moyen de bacs que Ton traverse la plus grande partie 
des eaux de FAmérique. Le pont sur la rivière Susque- 
hanna , à Golumbia , et celui du Potomac , à Washington, 
par exemple, ont l'un et l'autre un mille et un quart 
(a oii°'.4a) de longueur, et dans le voisinage de Boston, 
il n^existe pas moins de sept ponts, dont la longueur 
varie de i 5oo pieds ( 45o™.oo ) à un mille et demi 
(2 4i4"'.6o).LepontdulacGayugaa un mille (i Gogf.Si); 
ceux de Kingston sur le lac Ontario , et de Saint-Jean sur 
le lac Ghamplain , ont chacun plus d'un tiers de mille 
(SBfi^.oo) de-longueur. 

Les ponts de l'Amérique du nord sont généralement 
construits entièrement en bois. Bien que toutes les parties 
de cette contrée pussent fournir en abondance d'excellents 
matériaux pour les constructions, cependant la considé- 
ration du temps et de la dépense que demande la con- 
struction de ponts en pierre , a été , sinon dans tous les 
cas, du moins dans la plupart d'entre eux , un obstacle à 
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ce genre de travaux. Gependaut la plupart des ponts con- 
struits depuis peu sont composés d'arches en bois qui 
posent sur des piles en pierre , et présentent en général 
des travaux de charpente bien faits et dignes quelquefois 
d'habiles ingénieurs. Les ponts qui ont à la fois une 
grande étendue et une grande importance présentent or- 
dinairement, au«dessus du plancher et des solives qui 
le supportent^ un toit en charpente destiné à conserver 
le bois, ainsi qu'on peut le voir dans la PI. CLXXVII, 
fig'6, qui présente une moitié du pont couverte, et 
l'autre découverte, ce qui permet de voir les fermes. 
Le plancher couvert est éclairé par des fenêtres prati- 
quées de dislance en distance , comme on peut le voir 
méme^^. 6. Les ponts couverts de Suisse et d'Alle- 
magne le sont généralement comme ceux de l'Amérique, 
et ce système diminue en grande partie l'inconvénient 
qu'ont les constructions en bois de se détériorer rapide- 
ment. Le plancher ou le platelage des ponts américains 
n'est jamais recouvert d'aucune composition, ainsi que 
cela se pratique communément en Angleterre, mais reste 
tout à. fait nu. 

Le procédé le plus simple pour la construction des ponts 
en bois consiste à faire porter le plancher sur des solives 
horizontales que soutiennent des piles fondées dans le sol 
qui forme le lit du fleuve, et partout où la nature des lieux le 
permet cegenre de construction est généralement adopté ea 
Amérique. Mais sur les larges rivières où il est important 
délaisser un vaste espace ouvert au passage des glaces, ou 
sur les chemins de fer , où il est souvent nécessaire que 
les rails soient extrêmement élevés au-dessus du niveau 
de l'eau ou du ravin sur lequel le chemin passe , il est 
souvent impossible de faire porter sur les piles des solives 
horizontales , et, dans ce cas , on a recours à divers systèmes 
de ponts en bois dont je vais rendre compte. 

La PI. CLXXVII ,figi^ représente le pont de la Delà ware 
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à Trenton , à enTiron 3o milles (48 kilomètres) de Philadel- 
phie. Ce pont est composé de cinq arches en bois , trois de 
200 pieds (ôo'^.oo), une de 180 (54"" 00), et une de 160 
(48*". 00) d'ouverture, lesquelles reposent sur quatre piles en 
pierre. Layî^. i présente l'élévation générale , etlikfig, aie 
plan des diverses arches; les /ig. 3,4^^^ présentent sur 
une plus ^^rande échelle le détail des arcs intérieurs et ex- 
térieurs. Le plancher de chacune des arches est suspendu 
par des tiges en fer à cinq arcs de bois marqués a suir- 
les fig. 3 , 4 ^^ ^ 9 d'après le système suivi pour le pont 
de fer de la rivière Aire , à Leeds , dans le comté d'York. 
Les arcs de bois des trois plus grandes arches ont 200 pieds 
(60". 00) d'ouvertufre et une flèche de ^7 pieds (8'°.4o). Les 
arcs et les tiges de fer partagerNHe plancher en quatre 
compartiments , ainsi que le montre la^g*. 4 9 ce qui donne 
au milieu du pont deux chemins de voiture, larges de 
9 pieds 10 pouces (a'^.gS) dans œuvre, et de chaque côté 
un chemin de piétons large de 4 pi^s '^ pouces (i'".45) 
dans œuvre. La largeur entière du pont , mesurée au-des- 
sus des arcs de suspension , est de 33 pieds 8 pouces 
(10". 10). Le tout est couvert d'un toit , ainsi qu'on peut 
le voir sur \^fig* i . 

Les arcs de suspension, marqués de la lettre a, dans les 
^. 3,4^^ ^ Y s'appuient sur de fortes planches de chêne 
indiquées par la lettre x, et qui s'étendent dans toute hi 
largeur des piles de pierre. Ils sont contreventés à cha- 
eune des piles par des pièces marquées de la lettre c y 
dans lesy%. 2 et 4 > ^t sont réunis à leur partie supérieure 
par une série de solives placées diagonalement , et indi- 
quées par des lignes ponctuées danslay%. 2. Ces solives 
ne s'étendent que jusqu'à moitié de la voûte formée par les 
arcs , de manière à ne pas nuire à la hauteur de la voie 
sur le pont.- Les arcs a de suspension sont composés de 
huit planches de pin superposées ; ils ont a pieds 8 pouces 
de hauteur ( o"'.8o ) , sur 1 pied i pouce ( o"'.325 ) de lar- 
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geur. Les planches qui les forment ont i pied i pouce 
(o>».3a5 ) de largeur, 4 pouces (o'^.io) d'épaisseur, et de 
3o à 5o pieds (9 à i5".oo) de longueur. Les liens pen- 
dants, marqués de la lettre A, fi§, 3 et S, sont destinés 
à affermir les planchers. Ils sont rattachés , par des étriers 
en fer, dans les points marqués e , aux arcs de suspen- 
sion, et dans les points marqués/* aux solives longitu- 
dinales qui supportent le plancher. Les tiges de suspen- 
sion marquées d^ sont en fer forgé ; elles sont placées de 
16 en 16 pieds ( 4°'*8o) sur les deux arcs extérieurs , fig. 5 , 
et de 8 en 8 pieds (i"*!4o) hurles trois arcs intérieurs,y^. 3, 
qui soutiennent la voiv des voitures. 

Le pont de la Sufl^étùtiltia , à Golumbia , est construit 
à peu près d'après les nknes principes que celui de Tren- 
ton que je viens de '^M^re. Cependant les arcs de bois 
ne partent pas du nivdîm^du plancher , mais d'un point 
qui est situé environ à 8 pieds {^'^,^0) au-dessus. Dans 
chaque arche du pont , la partie du plancher qui avoisine 
les piles est portée par les arcs , et sa partie milieu y est 
suspendue par une ferme en bois. Ce pont , qui fut com- 
mencé en 1882 , et terminé en 1834) est peut-être le pont 
le plus gigantesque qui soit au monde. G est assurément 
un superbe ouvrage , dont l'^et architectural est parti- 
culièrement remarquable. Il n'a pas moins de vingt-neuf 
arches de 200 pieds (-âo'^.oo) d'ouverture , portant sur deux 
culées , et 28 piles en maçonnerie fondées sur le roc , à 
une profondeur d'environ 6 pieds (l'^.So) au-dessous de la 
surface de l'eau. L'eau occupe, sous le pont , un espace 
de 5 800 pieds (1 74o°'*oo) de largeur, et la longueur totale 
du pont , en y comprenant les piles et les culées , est 
d'environ un mille et j (a 01 1"*74)* ^^ pont est suspendu à 
trois arcs de bois , lesquels forment une double voie , l'une 
ordinaire, l'autre en forme de chemin de fer. Il y a, en 
outre , deux chemins de piétons , ce qui porte à 3o pieds 
(9* .00) la largeur totale du pont. Les arcs sont formés 
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de deux cours, chacun de 7 pouces (o^.iyS) de lar- 
geur sur i4 pouces (o^.BS) de hauteur. Ces deux cours 
sont placés à 9 pouces (o'°.2a5) de distance, et les so- 
lives qui composent la ferme de bois , à laquelle le plan- 
cher est suspendu, sont placées entre lesdits cours, et 
assujetties par des boulons en fer qui traversent le tout. 

La PI. CLXXVII donne le pont de la Rue du Marché , 
sur le Schuylkill , à Philadelphie ; la y%. 6 présente l'élé- 
vation, la^^. 7 le plan, et lay%. 8 une coupe. Il a trois 
arches : celle du milieu a 19J pieds 10 pouces (58'°.45) 
d'ouverture , et la pieds (3°*.6o) de flèche ; les deux autres 
arches ont i5o pieds (45"'-oo) d'ouverture, et 10 pieds 
(S'^.oo) de flèche. La largeur de la voie estde 35 pieds (9f».5o). 
Les piles furent fondées à l'aide de caissons^ l'une à la pro- 
fondeur de 4^ pieds (ia™.3o) , l'autre à l,a profondeur de 
a I pieds (6"". 3o) au-dessous du niveau de la rivière dans les 
grandes eaux. Cette constructioii fut commencée en 1801, 
et terminée en 1 8o5 ; les dépenses , qui montèrent à en- 
viron 60 000 livres sterl. (i 5oo 000 de fr.) , furent payées 
par une compagnie particulière. :« 

Il existe sur le Schuylkill, à Philadelphie, un autre 
pont d^une seule arche qui n'a pas moins de Sao pieds 
(96"».oo) d'ouverture, avec une flèche d'environ 38 pieds 
(i i°'.o4) ; la largeur de la voie sur ce pont est d'environ 
3o pieds (9™.oo). Com^t^i^ily a quelques années, il est 
encore en bon état , et Ton y passe constammejujt. Mais je 
regrette de n'avoir pu me procurer le dessin des fermes 
dont il est composé) de manière à pouvoir en donner une 
idée suffisante. 

Le pont jeté sur les rapides de la rivière de Niagara est 
situé à deux ou trois cents yards (a ou Soo'^.oo) de l'extré- 
mité de la grande cataracte. Il s'étend de la rive améri- 
caine du fleuve à Ftle des Chèvres , qui sépare ce qu'on 
nomme la chute américaine de la chute anglaise. La partie 
supérieure du pont est en charpente; il a 396 pieds 
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( 1 1 8».8o) de hmf^eoTj et repose sur six piles , cmnËraiH» 
partie en pierre et partie en bois. Lorscpie je visitai la ca- 
taracte , au mois de mai , les glaçons amenés du lac Érié 
par la rapidité du courant se brisaient contre les piles de 
ce pont avec une violence vraiment effrayante , et qui sem- 
blait à chaque instant le menacer d'une destruction pro- 
chaine. 

Voici dans quels termes le capitaine Hall parle de cette 
gprande et belle construction : 

« La construction de ce pont dans un lieu semblable est 
un effort merveilleux de hardiesse et d'habileté , et fait le 
plus grand honneur à l'ingénieur Judge Porter, qui en 
dressa le plan et fen fut l'architecte. Un premier pont 
avait été construit à l'extrémité des rapides , mais les 
énormes glaçons qui descendent du lac Érié l'eurent 
bientôt démoli , et entrafnèrent les débris au delà de la 
cataracte. Judge Porter , ayant remarqué que les glaçons 
en passant sur les courants étaient bientôt réduits en frag- 
ments très-petits, plaça le second pont beaucoup plus 
bas , dans un ei|droit que les masses de glace n'atteignent ' 
jamais. 

' » La grande difficulté consistait à fonder les piles sur le 
lit d'une rivière couvert d'énormes blocs de pierre, sut 
lesquels roule un torrent dont la rapidité est de six à sept 
milles(9à lokilom.)^ l'heure.îi^ingénieurfitd abord placer 
deux longues solives qui s'étendaient horizontalement au- 
dessus des courants jusques à 4^ ou 5o pieds (12 à i5™.oo) 
du rivage, et qui étaient maintenues en équilibre par un 
contre-poids. Ces solives étaient éloignées Tune de l'autre 
d'environ a yards {là'^.oo); de légères planches, posées en 
travers , permettaient de marcher avec sécurité dans toute 
leur longueur. Leurs extrémités étaient soutenues par des 
traversines engagées dans des mortaises et reposant sur . 
le sol. Une forte caisse en charpente, mais ouverte par 
le haut et par le bas , fut alors placée dans l'eau , immé- 
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diftlanittit à l'aplomb ^Ae Vexirémiié des -soliTee; eette 
emêe fat ensuite chargée de pierres et descendue gra^ 
duellement dans l'eau jusqu^à ce qu'dUe eût atteint les 
roches du fond. Lorsqu'on se fut assuré que la caisse tou- 
chait, un certain nombre de fortes pal planches de i pouces 
(o"*^075) d'épaisseur furent placées Tune après l'autre dans 
la ri'vière , verticalement et le long des parois intérieures 
de la caisse. Ces pal planches , ou madriers verticaux, fu* 
rent ensuite battues de manière à être fortement engagées 
dans les rochers qui forment le fond de la rivière , et comme 
elles étaient fixées à la partie supérieure de la caisse^ 
on pouvait les considérer comme en faisant partie. Chaque 
fpîs qu'une palplanche atteignait le fond , elle formait un 
Muvel appui , et augmentait la solidité de tout Pouvrage , 
pendant que l'eau coulait sans obstacle dans les espaces 
d'environ un pied (o"*.3o) de largeur, laissés entre les 
palplanches. 

» Cette grande caisse , ayant ensuite été remplie de 
grosses pierres quelon y jetait d'en haut , forma comme le 
noyau d*une pile qui fut construite à Tentour avec des ma- 
driers beaucoup plus forts et solidement joints ensemble, 
et placés de manière à former une enveloppe éloignée des 
quatre côtés d'environ trois pieds (o^^.go) de la première 
pile. Cet espace intermédiaire fut ensuite rempli avec 
d'énormes blocs 4le pierre. Telle fut la base de la première 
pile. 

» Une seconde pile fut construite de la même manière, J^ 

en appuyant les solives sur la première , ainsi qu'on lavait ^^ 

fait d'abord sur le rivage; et ainsi de suite, jusqu'à ce 
que le pont eut atteint l'île des Chèvres. Telle est la soli- 
dité de ces constructions , qu'aucune d'elles n'a éprouvé le 
moindre ébranlement depuis l'époque où elles furent éle- 
vées, plusieurs années avant celle où je les visitai. » 

La PI. CLXXYII présente un dessin des ponts en 
charpente de M. Town , qui sont fort en usage sur les che- 
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mins de fer d'Amérique. On a construi t , d'aj^rës ce système, 
des ponts qui ont jusqu'à i5o pieds (45". 00) d'ouverture, 
sans exercer aucune poussée ocmtre les piles qui leur 
servent de points d appui. Un Volume relativement fort 
minime de bois, et d'un très-petit échantillon, acquiert 
ainsi un grand degré de forqp.^t de solidité. 

Je dois le dessin ,y?^. 9, à l'obligeance de M Robiuson 
de Philadelphie, qui construit plusieurs grands ponts 
d'après ce système sur le chemin de fer de Philadelphie 
et de Reading; jai vu plusieurs de ces ponts, les uns 
commencés, les autres achevés. 

La y%. g présente une élévation , et la^^. i3 une coupe , 
sur une plus grande échelle, d'une ferme du pont. La 
position du chemin de fer est indiquée dans les deux 
figures par la lettre a. Les fermes en treillage dont le pont 
est composé sont faites entièrement de madriers de sapin, 
indiqués par la lettre i, qui ont 12 pouces (o"^.3o) ds 
largeur, sur trois (o'°.075) d'épaisseur. Les madriers sonr 
assemblés à angle droit , de manière à former une ferme 
qui ressemble à un treillage , ainsi que le montre le dessin; 
c'est cette circonstance qui a fait donner à cette espèce de 
pont Je nom qu'elle porte {lattice-bridge). Ces madriers 
sont réunis dans leurs points d'intersection par des che- 
villes en bois de chêne d'un pduce et demi (o™.oi575)de 
diamètre. Les moises horizontales , marquées de la lettre c , 
sont formées de solives placées de champ et de même 
échantillon que les deux systèmes de liens pendants du 
treillage. Ces moises horizontales s'étendent dans toute la 
longueur du pont. Dans tous les points oii elles rencon- 
trent les liens pendants b , elles y sont fixées par des che- 
villes en bois de chén^ qui les traversent , ainsi que l'in- 
diquent, dans lesjig. 9 et i3, les lignes ponctuées, lettre/I 
La hauteur du treillage est proportionnée à la dimension du 
pont. L'ouverture de l'arche dessinée sur la PI. CLXXVII 
est de 78 pieds (23"". 4o), et la hauteur des fermes est de 
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6 pieds 6 pouces (2™.85 ). Pour un pont d'une dimensioa 
plus considérable , les liens pendants b seraient d'une lon- 
gueur plus grande , et le*treillage aurait une hauteur plus 
considérable. 

Dans tous les ponts construits diaprés ce système , et (jue 
j'ai été à même de voir , il ne te trouvait que àéux fermes; 
l'une était placée sous chaque côté du chemin^ comme on '- 
le voit dans la coupe de Isi Jtg» i3 , lettres bb. Les fermes 
sont réunies ensemble à la partie inférieure de 12 en 
.là pieds ( â'^.Go) , par des solives transversales marquées e. 
A la partie supérieure, elles sont réunies de la même ma- 
nière par des solives marquées d^ placées de 6 en 6 pieds 
(t*.8o). C'est sur ces dernières que portent les pièces lon- 
gitudinales g , sur lesquelles Jif^lancher du pont est cloué. 
Pour empêcher les fermes de se déverser , on les maintient ^ 
de douze en douze pieds (3"". 60), par des contrevents placés 
de champ , ainsi que l'indique la lettre h dans layî^. 1 3. La 
fig. 1 1 donne le plan de l'assemblage des bois , tel qu'il 
se présente sous le plancher^ suivant MN. Les solives mar- 
quées d dans cette figure sont celles auxquelles le plancher 
est attaché; les contrevents m, placés dans le même plan 
horizontal , sont destinés à donner plus de rigidité à tout le 
système. La même considération motive les contrevents 
marqués z danslà^g*. 12. Cette figure donne le plan des 
bois assemblés et réunis à la partie inférieure, suivant le 
plan OP, des fermes en treillage. Les contrevents sont tous 
fixés de la même manière. L'une de leurs extrémités porte 
sur une entaille pratiquée dans la solive qui sert de point 
d'appui , et à l'autre extrémité sont placés des coins de bois 
dur, qui permettent d'assujettir les contrevents , et ensuite 
delesroidir, s'il arrivait que, par suite du passage des 
convois ou de l'influence de l'atmosphère , il vînt à s'opérer 
quelque relâchement dans la charp^te. 

Les fermes en treillage se prolongent d'une longueur 
d'environ Spie^s ( i".5o) , dans une chambre pratiquée à 
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cet eOet, au milieu des culées en pierre destinées à les re« 
ce voir, ainsi que Tindiquen^ les lignes ponctuées des 
fig. 9 et lo , qui présentent Téléyation et le plan de l'une 
de ces culées. 

Si le pont est trop étendu pour n'avoir qu'une seule 
arche , il pose alors sur une pile très-mince , ainsi qu'on 
<le voit dans la y%. 9 , sans qu'il soit besoin d'aucun autre 
support. Unecouverture en planche légère s'étend depuis 
le niveau du plancher jusqu'à la partie supérieure des 
fermes, et est attachée à la partie extérieure du treillage^ 
afin de conserver la charpente. 

Le plus grand pont en treillage que j'ai vu , a été 
construit par M. Robinson , sur le chemin de fer de Phila- 
delphie et de Reading ; i^ i 100 pieds ( 330°". 00) de lon- 
gueur; les fermes en treillage dont il est composé s'éten- 
dent de l'une à l'autre culée sans aucune interruption , et 
sont supportées par 10 piles en pierres , ainsi que l'in- 
dique la y%. 9. Sur le chemin de fer de New- York et 
Haerlem» on voit un pont en treillage de 736 pieds (aao'^.So) 
de longueur , qui porte sur quatre piles en pierres. 

La même PI. GLXXVII donne une idée du pont à 
fermes de M. Long, qui a été mis en usage sur plusieurs 
chemins de fer des Etats-Unis. 

La fif. i4 donne une élévation , la y%. 1 5 un plan , et 
la/!^. 17 une coupe de ce pont qui n'exige qu'une petite 
quantité de matériaux , et n a aucune poussée sur les piles 
et culées. On voit souvent des ponts construits d'après ce 
système qui ont 100 et même 1 5o pieds ( 3o"*.oo et 45™*oo) 
d'ouverture. Celui que nous avons représenté en a 110 
( 33*°. 00) ; la hauteur de la ferme est de 1 5 pieds ( 4'".5o) : 
la lettre a indique le chemin de fer , h les solives lon- 
gitudinales, c les montants verticaux, d et e les liens 
obliques. ,. . 

Les solives longitudinales 6 se composent de trois moises, 
ainsi que l'indiquent les plans et la coupe ; les montants c 
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et les Ucois d dont cogiposés de deux moises , led moâses 
pendantes e d'un seul brin.^On verra par les fig. 1 8 , 1 9 , 20 
et 94 , de quelle manière ces pièces sont assemblées , dans 
les points où les moïses pendantes viennent se rattacher 
aux solives longitudinales. Cet assemblage se fait sans le 
secours de clous ni de chevilles , ce qui permet de réparer 
le pont avec une grande facilité, si le mauvais état' des 
boîs j ou quelque autre circonstance , vient à le rendre né- 
cefisaire. Les fig. 20 et 21 indiquent d'une manière plus 
distincte comment les moises pendantes sont fixées aux so- 
lives longitudinales ; dans la fig. 2 1 les moises longitudi- 
nales sont indiquées par la lettre b y et les montants verti- 
caux ou moises pendantes par la lettre c ; dans la^^. ao la 
coupe des moises pendantes est marquée de la lettre c , et 
les solives de la lettre b\ la fig. d^indique comment les 
'boises pendantes obliques sont fixées aux solives de la 
partie supérieure ; dans cette figure , b indique les solives , 
clés moises pendantes vertics^les j d et e les moises pen- 
dantes obliques , et g est un coin de bois dur qui tient le 
tout assemblé; la fig. 19 indique comment ces mêmes 
pièces sont assemblées à la partie inférieure ; ici b indique 
la solive, c les moises pendantes verticales, d et e les 
moises pendantes obliques , g un coin de bois dur , f une 
pièce de bois sur, laquelle s'appuie la moise pendante 
marquée e. Les fermes sont réunies à leur partie supé- 
rieure par des pièces de bois marquées x , Jig. 1 5 , et à 
leur partie inférieure par des solives marquées y, fig. 16 , 
qui supportent le plancher du pont. 

J'ai vu des ponts construits d'après le système de 
M. Long, dans plusieurs parties de l'Amérique du nord; 
mais les plus parfaits m'ont paru être ceux des chemins 
de fer des environs de Boston , qui ont été construits sous 
la direction de M. l'ingénieur Fessenden. 

Les pièces de bois que MM. Town et Long emploient 
pour construire les ponts que nous venons de décrire , 
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sont d'abord assemblées sur le sol mirant d'être posées siir 
les piles. On les démonte entité pour les mettre en 
place séparément à Faide d'un échafaudage en charpente. 

CHAPITRE IX. — CHEMINS de fer^ 

Sommaire» — Chemins de fer d'Europe. — Introduction des chemins de 
fer aux États-Unis. — Les constructions de chemins de fer en usage 
en Europe ne conviendraient pas à l'Amérique. — Tentative des in- 
génieurs américains pour construire un chemin de fer qui ne fut 
pas détérioré par les gelées. — Chemins de fer de Boston à Lowell , 
de New- York à Paterson, de Saratoga à Schenectady , de Newcastle 
à Frenchtown , de Philadelphie à Columbia, de Boston à Providence, 
de Philadelphie à lïorristown , de New- York à Haerlem , de Buffalo 
à Niagara , de Camden à Amboy , de Brooklyn à Jamaïca , de Char- 
. leston à Augusta. — Rails , coussinets , dés et longrines en usage 
aux États-Unis. — Frais de construction de ces chemins de fer. — 
Frais d'entretien à^ idem. 9^ Force motrice employée sur un chemin 
de fer. — Chevaux. — Lo^motives. — Machines des locomotives. — r .^ 
Construction de ces machines. — Moyens de sûreté. — Combustible*"^, 
Machine destinée à la combustion de Tanthracite. — Machines sta- 
tiounaires. — Description de ces machines , des plans inclinés et 
autres travaux exécutés sur le chemin de fer des Alleghanys; — Chemin 
de fer qui va du lac Champlain au SainULaureut dans le Canada. 

Quelques années ont suiB pour amener de notables 
changements dans les communications intérieures de l'A- 
mérique du nord , grâces à rétablissement des chemins de 
fer qui y ont été construits en plus grand nombre qu'en 
aucun pays dumonde. Le premier fut celui deQuincy, dans 
le Massachusetts , qui était destiné à amener des pierres 
tirées des carrières de Quincy au port situé sur la rivière 
de Neponsett , distant d'environ 4 milles (6 436"*.) ; le ta- 
bleau des chemins de fer déjà terminés , et de ceux com- 
mencés dans les états de l'Union , que nous donnerons ci- 
après, pourra faire juger des immenses progrès que ces 
travaux ont faits depuis 182^^ , c'est-à-dire dans l'espace 
de dix années. 

Dans leurs premiers essais , les Américains avaient 
adopté les procédés employés par les Anglais , et placé les 
rails et coussinets en fer sur des blocs de pierre ; mais 
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ils s'aperçurent bientôt que ce mode de construction ne 
pouvait résister aux hivers rigoureux de leur climat ; les 
fortes gelées , qui ont Heu chaque année dans le nord , 
faisaient fendre les blocs , et même le sol sur lequel ils 
reposaient , de manière à changer la direction des rails , 
et à les rendre impropres au passage des convois. De là , 
des essais nombreux et variés pour faire porter les rails 
sur une base plus appropriée aux rigueurs du climat. 
.A peine trouverait-on dans les Etats-Unis deux chemins 
de fer établis sur le même principe ; à peine en trouverait- 
on un construit dans toute sa longueur d'après le même 
procédé. Il 3erait donc difficile , et même peu utile, d'énu- 
mérer les différents principes d'après lesquels tous les 
chemins de fer de l'Amérique ont été exécutés ; il en est 
cependant dans le nombre quelques-uns qui méritent de 
fixer particulièrement l'attention d^ingénieurs. 

Le chemin de fer de Boston à L(mell , dans le Massa- 
chusetts, est à double voie; il a 26 milles (4i'^*834) dje 
longueur ; la distance entre les rails est de 4 pieds 8 pouces 
et demi (i°'.4i5), ainsi que sur tous les chemins de fer 
d'Amérique ; la distance entre les voies est de 6 pieds 
(i"».8o). 

La PI. Chl^XYlyfig. 6 , donne une coupe , et la /%. 7 
une élévation liNi^gitudinale de l'une de ces voies , dans les- 
quelles a indiqua des blocs de granit de 6 pieds (i"". 80) de 
longueur, et d'environ 18 pouces (o°*.45) d'équarrissage; ces 
blocs sont placés transversalement , à la distance de 3 pieds 
(o'^.go) de milieu en milieu, et supportent lÉl deux rails 
parallèles. Ce mode de construction a été d'abord mis en 
usage sur le chemin de fer de Dublin à Kingstown , en Ir- 
lande; mais on a reconnu qu'il rendait les routes fort 
dures, et qu'il était très-difficile de fixer assez solidement 
les coussinets. Par suite de la difficulté qu'il y a d'établir 
une base assez solide pour des pierres d'une aussi grande 
dimension , la plupart d'entre elles , après avoir été sou- 
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mises pendant qudque temps à cette épreuve , ont été 
trouvées fendues ; les blocs du chemin de fer de Boston 
à Lowell ont éprouvé le même sort , et cet inconvénient 
a été surtout sensible pendant la gelée. 

La /%. 8 donne une coupe (sur une plus grande échelle) 
des rails et coussinets employés sur ce chemin. Les rails 
sont de ceux appelés à centre de poisson ( fish-bellied ) ; 
ils sont du poids de 4o livres le yard (20 kilog. le mètre) 
et posent sur des coussinets en fer fondu , chacun du poids 
de 16 livres ; ces rails et ces coussinets ressemblent pour 
la forme à ceux du chemin de Liverpool à Manchester. 

hes fig. 9 et 10 indiquent un autre mode de con- 
struction qui a aussi été mis en usage sur cette ligne ; a 
indique des tranchées longitudinales de 2 pieds 6 pouces 
(o"'.75) en quarré , et éloignées de 4 pieds 8 pouces et demi 
(i"'.4i5)de milieu w milieu ; ces tranchées sont remplies 
de pierres cassées en petits morceaux , bien damées , et qui 
servent de base aux dés en pierre marqués b , sur les- 
quels portent les rails. Ces dés ont 2 pieds (o°*.6o) quarrés 
sur un pied (o*.3o) d'épaisseur. Une traverse en boise, 
de 2 pieds S pouces et demi (o"*.8i25) de longueur, un pied 
(o^.So) de largeur, et 8 pouces (o".2o) d'épaisseur, 
est placée entre les dés pour en maintenir Técartement. 
Ce mode de construction, qui coiMiste à fonder un 
chemin de fer sur un lit de pierres cassées, avait été 
adopté , parce que Ton pensait qu'en pénétrant à une 
certaine profondeur dans le sol , il serait moins endom- 
magé par la gelée ; mais Texpérience n'a pas justifié ces 
prévisions. 

Le chemin de fer de New- York h Paterson a 16 milles 
et demi (26^.548) de longueur, et traverse un sol ma- 
réc<'igeux ; les fig. 11 et 12 indiquent son mode de con- 
struction ; le chemin est assis sur une ligne de tranchées 
de 18 pouces (o*.45) quarrés, et de 3 pieds (o^.go) de pro- 
fondeur ; elles sont espacées de 3 pieds (o^.go) de miliea 
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en milieu, et remplies de pierres cassées. Sur cette base 
sont solidement assises des traverses en bois , marquées b, 
de 8 pouces (o"*.ao) quarrés , et sur ces traverses reposent 
les longrines , marquées c , qui ont 8 pouces sur 6 (o'^.iîo 
sur o'^.iS); c'est sur ces dernières que des rails ])lats 
en fer forgé, de a pouces et demi (o'^.oGaS) de largeur, 
sur un demi pouce (o'".oi25) d'épaisseur, et pesant 
i3 livres le yard (6^.45 le mètre) sont fixés au moyen de 
chevilles en fer. 

Lesy%. i^et i4 donnent une coupe et une élévation 
IflDgitudSlne du chemin de fer de Saratoga à $chenectady. 
Les tranchées parallèles , marquées a , ont 1 8 pouces 
( o".45) quarrés, et sont espacées de 4 pieds 8 pouces et \ 
( i™.4i5) de milieu en milieu. Elles s'étendent dans toute 
la longueur du chemin de fer , et sont remplies de pierres 
cassées fortement damées. Des longrines en bois , mar- 
quées b , ^ytSkï 8 pouces sur 5 (o'^.ao sur o™.i25) sont 
placées sur ceis :i(ranchées , et portent les traverses en bois , 
marquées c , qui ont 6 pouces {o*. 1 5) quarrés , et qui sont 
espacées de 3 pieds (o'^.go) de milieu en milieu. D'autres 
longrines onarquées d, ayant, 6 pouces (0*^.15) d'équar- 
rissage , sont solidement attaicSiées aux traverses , et le tout 
est surmonté d'un rail plat; d'un demi-pouce (o".oi25) 
d'épaisseur, et de ^ pouces et demi (o^.oô^S) é^ large, 
pesant environ i3 livres le yard (6^.45 le mètre )*'^ 

Le chemin de fer de Newcastle à Frenchtown , qui a 
i6 milles (25^.^44) ^^ longueur, et forme une partie de 
la route de Philadelphie à Baltimore , est construit de la 
même manière que le chemin de Saratoga à Schenectady, 
avec cette diilérence que les rails plats ont 2 pouces et demi 
(o"*.o625) de largeur, et | de pouce ( o".oi55) d'épaisseur, 
et pèsent environ 16 livres le^yard (7^.93 le mètre). 

Le chemin de Baltimore à Washington est établi de la 
même manière , quant aux fondations et à la disposition 
des bois; mais les rails ont, sur ce chemin, 3 pouces et 
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demi ( o".o875 ) de largeur à la base , et a pouces (o".o5) 
de hauteur. 

Plusieurs essais ont été faits sur le chemin de fer de 

Columbia, en Peasylvanie , qui a 82 milles (iSi'^.gSS) de 

longueur, et a été entrepris par l'état. Une partie die ce 

chemin est construite d'après le procédé qu'indiquent les 

^g. i5 et 16. 

Les tranchées, marquées a ^ ont 2 pieds 6 pouces (o^'.^S) 
de largeur , et 2 pieds (o"" 60) de profondeur ; les dés en 
pierre b ^ de deux pieds (o'^.ôo) d'équarrissaget , sont éta- 
blis à trois pieds (o"'.9o) de distance ; les couMJbets et ks 
rails y sont attachés à la manière ordinaire. Les deux 
rails sont reliés ensemble par une barre de fer, marquée c 
sur lay%. i5 ; ce mode d'attache a été jugé absolument 
nécessaire dans plusieurs parties du chemin de fer de Go- 
lumbia , à cause du faible rayon des courbes qu'il présente ; 
cette circonstance , à l'époque où le tratij) a été fait , 
s'était pas regardée comme un inconyémèiit aussi pré- 
judiciable qu'on la depuis reconnu par expérience. 

Un antre procédé a été mis en usage sur ce même che- 
min, ainsi que Tindiquent les fig. 17 et 16, qui en 
donnent une coupe transversale et une élévation longi- 
tudinale. Ici , au lieu de dés en pierre isolés , tels qu'on 
les peat voir dans les fig. i5 et 16, c'est une ligne 
continue en pierres , d'un pied (o^'.So) d'équarrissage , 
marquée a , qui repose sur un lit de cailloutis. Un rail 
plat, d'un demi-pouce (o.^oiaS) d'épaisseur , et de deux 
pouces et demi (o'".o625) de large , est fixé à des chevilles 
en bois de chêne , enfoncées avec force daite la pierre. 

Les fig. 20 et 21 indiquent le mode de construction 
employé sur le chemin de fer de Boston à Providence , qui 
a 4i milles (65 ''.969) de longueur. Des trous de 18 pouces 
(o".45) en quarré, et d'un pied (o"*.3o) de profondeur, 
jBarqués a , sont pratiqués sous chaque ligne de rails , à 
|4 pieds (i"'.2of de distance les uns des autres ; ils sont 
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remplis de pierres cassées , et servent de base aux tra- 
yèrsines , marquées b, qui ont 8 pouces (o".2o) d'équar- 
.rissage , et sur lesquelles les coussinets et les rails sont 
fixés à la manière ordinaire. 

Le mode de construction , dont les fig. 22 et 2 3 don- 
nent une coupe en travers et une élévation longitudinale , 
est fort usité en Amérique ; on le voit notamment sur les 
chemins de Philadelphie à Norristown, de New-York à 
Haerlem, de Buffalo à Niagara, et quelques autres. Il 
consiste en deux rangées de longrines , marquées a, ayant 
un pied (o™.3o) de largeur, et de 3 à 4 pouces (o'^.oyS à 
o".io) d'épaisseur, établies sur du cailloutis ou du gra- 
vier. Sur ces longrines posent des traversés , marquées b , 
formées de bois en grume avec ^^ur écorce , ayant 6 pouces 
(o"*. 1 5) de diamètre , çt cou|||p quarrément à leurs extré- 
mités. Aces traverses sont fiidlès des solives longitudinales , 
marquées c, qui portentjes rails. La fig. 24 indique sur une 
plus grande échelle comiAent sont , d'après ce procédé , dis- 
posés les rails plats et la solive transversale. Ces rails sont 
en fer forgé , et varient en poids de i o à 1 5 li v. le yard (4^*9^ 
à 7^.44 ^® mètre). Ces rails sont fixés aux solives à des inter- 
valles qui varient de 1 5 pouces (o"*. 3 78) à 18 pouces (o"". 45) 
et au moyen de chevilles de 4 à 5 pouces (o"*.io à o'^.iaSf^ 
de longueur, dont les têtes sont rivées au niveau du rail. 

hesfig» 2 5 et 26 indiquent l'espèce de rails employés 
sur le chemin de fer de Gamden à Amboy, qui a 61 milles 
(98^.149) de longueur. liCS rails parallèles sont attachés 
généililement à des traversines en bois , mais aussi , dans 
quelques endroits, à des chevilles en bois scellées dans 
des dés en pierre. Ces rails ont 3 pouces et demi (o™.o875) 
de largeur à la base et 2 pouces et demi (o"'.o62 5) à la 
partie supérieure , avec une hauteur de 4 pouces (o™. 10). 
Chaque portion de rail de i5 pieds (4°'.5o) de longueur , 
est solidement jointe aux autres, au moyen d'une plaqtie 
de fer , de chaque c6té , avec deux «pampons qui pasv^dt 
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au travers des piaques et des raiU, comme Tiiidiquent les 
fig, 2Ô et 26. Le même procédé a été mis en usage sur le 
chemin de Philadelphie à Reading. 

Les fig, 27 et 28 présentent un autre mode de con- 
struction , qui a été proposé pour remédier aux influences 
des fortes gelées. Des pilotis marqués a, d^environ 12 
pouces (o^'.So) de diamètre , ont été battus au refus , à la 
distance de 3 pieds (o'^.go) de milieu en milieu ; ils ont 
ensuite été sciés de niveau, et les rails y ont été fixés de 
la même manière que sur le chemin de Camden à Amboy 
( voir fig. 25 et 26 ) ; les têtes des pieux sont armées d'une 
fretle en fer, qui les empêche de se fendre , et les rails sont 
reliés ensemble de 5 en 5 pieds (l'^.So) par des barres en fer. 

Les fig. 29 et 3o dojqnent une coupe en travers et 
une élévation longitudinaWi^4u chemin de fer de Brooklyn 
à Jamaïca, sur lequel riiifpénieur , M. Douglas, a fait 
plusieurs essais. Ce chemin est très-doux , et a , dit-on , 
très-bien résisté aux effets de la gelée. Des traversines , 
marquées a, de 8 pouces sur 6 (o'".20 sur o^'.iS) sont 
établies sur des dalles en pierre, de 2 pieds ( 0*^.60) 
quarrés, sur 6 pouces (0°". 1 5) d'épaisseur , marquées £. 
Les lon^rines en bois, marquées c, sont chevillées sur la 
''^face intérieure des coussinets, afin de les maintenir ; la 
fig. 3i indique sur une plus grande échelle la disposition 
des rails , qui entrent plus profondément dans les joues 
des coussinets que cela ne se pratique communément. 

Dans plusieurs états du midi , et notamment entre Char- 
lestoo et Augusta , où les bons matériaux sont rares, le 
chemin de fer, qui traverse des contrées basses et maré- 
cageuses j est élevé sur une série de chevalets en bois (*). 
La disposition d * ces chevalets varie avec leur hauteur. 
On n'emploie que deux simples files de pilotis lorsqu'il 

(*) yoir à ce sujet les dessins das chevalets du chemin de fer en 
question , 1837, i*' semestre , article n» CGCXVll , canaux et chemitu 
ê$Jtr américains . PI. GJ^^Ul,/^. 7— il. 
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n'est pas nécessaire que les rails soient élevés à b 
hauteur de plus de lo à 12 pieds (S'^.oo^à 3'".6o) au- 
dessus de la Surface du sol ; ces pieux de 10 à i5 pouces* 
(o*".25o à o^^.îyS ) de diamètre ont été battus au refus 
à coups de mouton ; et dans les endroits où le sol est 
peu ferme , on ne les a pas amincis , mais on les a lais- 
sés à leur about en terre avec leur équarrissage tout 
entier. Lorsqu'on atteint 10 pieds (3"°. 00) d'élévation, 
les contrefîches extérieures, s'arc^boutent aux chevalets 
sur de courts pilotis enfoncés de chaque côté de la voie. 
Lorsqu'il faut élever le chemin à de plus grandes hau- 
teurs jusqu'à i5 ou 20 pieds ( 4 ^ 5 à 6'".oo) , des basses 
palées sont alors enfoncées dans le sol et rattachées 
ensemble par des moises au-dessus desquelles sont placées 
les fermes qui portent les rails. Il est évident que ces 
constructions ne sont point de nature à permettre l'em- 
ploi des machines locomotives , et les chemins construits 
de cette façon ont été malhei#eusement le théâtre de 
plus dun accident grave. Il peut arriver que sur un 
chemin semblable élevé de 20 pieds (6"". 00) des piétons 
soient pris au dépourvu par la rencontre d'ina convoi , 
et n'aient alors d'a^lîle ressource que rie sauter du chemin 
sur le sol naturel. 

Il semblerait résulter des observations de la plupart des 
ingénieurs américains que les constructions en bois , in- 
dépendamment de ce qu elles sont beaucoup moins chères 
que celles en pierre, résistent aussi beaucoup mieux à 
Taction de la gelée. Elles ont en outre cet avantage , que 
les réparations à faire aux rails fixés sur des traverses en 
bois sont beaucoup plus faciles. Les traverses enboi$on( . 
aussi plus d'élasticité , tandis que la résistance quV>ppâPl^ 
sent les dés en pierre à la pression des locomotives n'e^ 
pas sans inconvénient pour les machines et les raiis eux- 
mêmes. La même observation a été faite en Angleterre, 
où la partie du chemin de fer de Liverpool à Manchester, 
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par exemple , qui est établie sur des traverses en bois , ^i 
exige des rég^3rations moins fréquentes que les autres. ' 
Les rails que Ton emploie aux États-Unis sont de fa- J 
brique anglaise ; la suppression des droits sur les fers 
importés dans les états de l'UnioD fait que les rails sont 
à New-York à peu près au même prix que dans les ports 
de la Grande-Bretagne. Ceux du cbemin de Brooklyn à 
Jamaïcaqui pèsent 89 livres le yard (19 .34 le mètre), sont 
de fabrique anglaise , et coûtaient à New-York , en i836 , I 
9 liv. sterl. (226 fr.) le tonneau ; les coussinets en fonte, 
également de fabrique anglaise , sont un peu plus cbers. 
Ce n'est pas que TAmérique ne renferme plusieurs mines 
de fer , et que , notamment aux environs jde^ Pittsburg , 
il n'y ait déjà des exploitations considérables; mais les 
Américains comprennent très-bien qu'il vaut mieux faire 
venir les rails d'Angleterre , aussi longtemps surtout qu'ils 
pourront se les procurer au prix auquel le commerce les 
livre aujourd'hui. 9 

Les dés en pierre, dont on fait usage sur quelques 

chemins de fer, sont en granit , pierre qui se trouve dans 

plusieurs parties de l'Union ; on emploie communément 

le pin jaune pour les longrines , éé'Jte cèdre ou le chêne 

blanc pour les traversines qui portent les rails ; le cèdre 

est préférable , parce qu'il est moins altéré par le soleil et 

par la pluie. Les traversines de cèdre , qu'on emploie sur 

le chemin de Brooklyn à Jamaïca , ont 7 pieds de long et 

6 pouces sur 5 d'équarrissage , et coûtent , prêtes à être 

placées, 2 schellings 3 d. (2^'''.25), rendues à Brooklyn. 

Si les chemins de fer sont construits , en Amérique, à 

bien meilleur marché qu'en Angleterre, on doit l'attribuer 

trois raisons principales : 1° il n'y a point de frais consi- 

rables pour achat de terrain et indemnités aux proprié- 

resil 2'' les ouvrages sont exécutés avec moins de luxe 

et de solidité ; 3° le bois , qui entre en si grande quantité 

dans ces constructions, est à très-bas prix. 
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Le diemin de fer de Baltimore à 

rOhioacoûté '. la ooo liv. st. (3ooooofr.) par mille. 

Genx de Pensylvanie environ. . 5 ooo (i25 ooo ) 

Gelai d'Albany à Schenectady. . 6 ooo (i5o ooo ) 

Celui de Schenectady a Saratoga. i 800 ( 4^ 000 ) 

Gelai de Philipsburg à Juniata. 4 4<>o (110 000 ; 

Celai d*Honesdale à Carbondale. 3 600 ( 90 000 ) 

Le pTix de ces travaux est donc : 

Sar le chemin de fer de Baltimore à l'Ohio. . 186 000 fr. par kilomètre. 

Ceux de Pensylvanie 77 5oo 

Celai d'Albany à Schenectady 98 000 

Celai de Schenectady à Saratoga a8 000 k 

Celui de Philipsbarg à Janiata 68 000 

Celai d'Honesdale à Carbondale 56 000 

En Angleterre , le chemin de Liverpool à Manchester 
a coûté 3o 000 liv. sterl. (760 000 fr.) par mille ; celui de *^ 
Dublin à Kingstown 4o 000 liv. sterl. (i 000000 francs); 
celui de Liverpool à Londres coûtera 25 000 liv. sterl. 
(576 000 francs). 

Le tableau suivant , extrait de l'ouvrage de M. Robin- 
son, et qui est relatif au chemin de fer de Philipsburg à 
Juniata , pourra donner une idée du bas prix auquel les 
différents travaux relatifs à la construction des chemins 
de fer eu général sont exécutés dans quelques parties des 
états de l'Union ; ces travaux sont calculés pour une lon- 
gueur d'un mille (i 609°* ,00), et en dollars (*). 

io56 tranchées de 8 pieds de long, 12 pouc. de large et 14 poac. dollars. 

de profondeur, remplis de caiUoutis à o(loll..25 (ifr..35) l'une. 264 00 

Ântantde traverses, coupées, entaillées, placées à otîo.5o(2fr..^i) 628.00 ii 

10912 pieds de rails, à odon..o4 (ofi.. 21) le pied 4^6.48 

% 112 attaches à o<loll..o2Ô(ofr..i 35) Tune 52.8o 

10 5oo pieds de rails à 3 livres j le pied , et 5o dollars (271 fr.) 

le tonneau 785.60 

I 609 livres de clous , à oàoll..og(ofT../^S) la livre. ...... i36.8i 

Plaques de fer placées sous les extrémités des rails 3ô.ai 

Placement des bois et des clous en fer 280^^ 

Remplissage en cailloutis, entre les traversines 180.00 

Somme totale , 2 692<loll..8o ( i4 596 fr.) 2 699^80 

O On se rappelle que le dollar se divise en 100 cents. 
Le dollar est snpposé valoir 5^f-.^2» 
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Il est plus difficile d'obtenir des renseignements exacts 
et parfaitement satisfaisants sur les frais d'entretien des 
chemins de fer de TAmérique. D après un rapport des 
directeurs du chemin de Boston à Worcester, les dépenses 
pour réparation du chemin, des voitures, machines, et 
pour le combustible, s'élèvent annuellement, pour une 
route de 43 milles et demi (environ yo kilom.) à 6 829 liv. 
sterl. (170 726 fr.)» cest-à-dire à 167 liv. st (3 926 fr.) 
par mille. Sur le chemin de fer d'Utica à Shenectady , 
les frais annuels de réparation sont d^environ 363 liv. st. 
(9 07 5 fr,) par mille. . 

En Angleterre , au contraire , et sur le chemin de Li- 
verpool à Manchester, par exemple, les frais de répa* 
ration s'élèvent annuellement à la somme fie i 000 liv. st. 
(25 000 fr.) par mille. Il est vrai que la vitesse est bien moins 
grande sur les chemins de fer de l'Amérique , et qu'elle dé- 
passe rarement 1 5 milles {24^, 1 35) par heure. Sur le chemin 
de fer de Mohawk à HudM>n , les waggons sont tirés par 
des chevaux , et miarchent avec une vitesse de i5 milles à 
l'heure ; mais on rencontre bien plus fréquemment sur les 
chemins de fer des machines locomotives employées au 
transport , soit des marchandises , soit des voyageurs. 

Les premières machines locomotives dont on fit usage 
en Amérique , provenaient des fabriques anglaises ; mais 
aujourd'hui on en construit un grand nombre, soit à Phi- 
ladelphie , soit à Lowell ; les parties essentielles des ma- 
chines , telles que le cylindre , le piston , etc. , sont géné- 
ralement faites avec le plus grand soin ; mais les parties 
extérieures, comme les roues, les attaches, etc., sont 
exécutées plus grossièrement que celles de fabrique an- 
fi^laise. Ces machines pèsent , avec les chaudières pleines, 
de 12 à i5 tonneaux , et sont du prix de i4 à i 5oo liv. st. 
(35 à 37 5oo fr.). 

Pour rendre la marche de ces machines plus sûre, et pour 
prévenir tous les accidents, on fait généralement usage 
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d'un appareil particulier que les Américains ont nommé 
lUkguard (gardien ou défenseur). Cet appareil consiste 
en un très-fort châssis en bois, qui est fixé à l'essieu 
de devant de la locomotive , et qui porte sur deux roues 
de a pieds (o^'.ôo) de diamètre, sur lesquelles il se 
meut à 3 pieds (0^.90) en avant de la machine. La par- 
tie antérieure de cet appareil est munie d'un fer légè- 
rement courbé qui glisse le long des rails. La partie su- 
périeure est recouverte de bois, et la partie inférieure 
d'un gril en fer. Si le convoi vient à rencontrer un obsta- 
cle , celui-ci est brisé ou déplacé et jeté hors des rails , 
sans qu'il reste sur la voie rien ({p|||'j>uisse arrêter les 
roues de la machine. « Cet appareil , dit M. Stevenson , 
9 pourrait certainement être employé avec avantage sur 
» les chemins de fer de l'Angleterre , qui ont été si fré- 
» quemment le théâtre des accidents les plus graves. » 

Le bois est le combustible le plus communémejot em- 
ployé sur les chemins de fer ; mais son emploi èsfliPla fois 
désagréable aux voyageurs , et dangereux pour les ponts 
et autres constructions qui se trouvent sur les routes, et 
qui plusieurs fois ont été incendiées. On fait, sur plusieurs 
points, usage de Tanthracite. Sur le chemin de Baltimore 
à Washington , la machine destinée à user de ce com- 
bustible a des cylindres verticaux , et une chaudière cylin- 
drique également verticale , le tout d'un poids d'environ 
huit tonneaux. Dans les localités où les pentes sont fortes et 
escarpées , plutôt que de faire faire aux chemins de fer d'im- 
menses détours , on a préféré faire usage de p4flH3s inclinés 
sur lesquels les convois sont remorques par des locomo- 
tives particulières. Le plus remarquable des ouvrages de 
ce genré^ est , sans contredit, le chemin de fer des monts 
Aileghanys , qui fait partie de la grande communication 
établie entre Philadelphie et Pittsburg ; par sa situation^ , 
sa nature et les difBcultcs de l'exécution , ce chemin 
mérite, plus qu'aucun autre, l'attention des ingénieurs. 
La grande conmiunication que nous venons de citer 
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peut se diviser en quatre grandes parties : i^le chemin de 
fer de Colundbia ; 2» la partie orientale du canal de PensyU 
vanie ; 3® le chemin de fer des AUeghanys ; 4^ '^ partie occi- 
dentale du canal de Pensylvanie ; le tout ensemble forme , 
de Philadelphie h Pittsburg , uue ligne de communication 
qui n'a pas moins de igS milles (635*^.555) de longueur. 

Le chemin de fer de Philadelphie à Golumbia , qui 
forme la première partie de ce magnifique ouvrage , fut 
terminé en i834; il a 82 milles (i3i'^.938) de longueur, 
et a coûté 8 122 liv. sterL (2o3 o5o fr.) par mille. Il y a 
sur ce chemin plusieurs viaducs fort longs , et deux plans 
inclinés desservis IJAr des machines ad hoc. On franchit , 
à l'aide de Tun de ces plans, une élévation de 1 85 pieds 
(SS'^.So) , et à laide de Tautre , une élévation de 90 pieds 
(27"'. 00). Les frais qu'entraînent ces plans inclinés sont 
considérables ; ceux du plan incliné de Philadelphie 
sont d'environ 8 000 liv. sterl. (200 000 francs) par an; 
pour celui de Golumbia , de 3 49^ liv* sterl. (87 ^5o fr.) ; 
la plus forte pente sur celte partie du chemin est dans le 
rapport d'i à ii7(o"'.oo85) par mètre; mais les lignes 
courbes sont nombreuses et assez fortes , ce chemin ayant 
été construit à une époque où l'on n'appréciait pas le désa- 
vantage des pentes rapides et des courbes à faible rayon. 

A l'extrémité du chemin de fer de Golumbia , commence 
la partie orientale du canal de Pensylvanie qui s'étend 
jusqu'à Hollidaysburg , au pied des AUeghanys (4). 

(4) Ce caïudk. a plus de 172 milles de longueur ( 276 746^-00 ), et a 
coûté 5 342 Ht. st. ( i33 55o fr.) pur mille. Ou y compte trente-trois 
aqueducs et cent onze écluses qui franchissent 585['>« 8po. Une portion 
considérable de ce canal est formée par la canalisation des rivières 
Juniata et SusqneLaniia ; au point de jonction de ces deux rivières, on 
a élevé une digue , et les bateaux sont remorqués par des chevaaz , 
marchant sur an chemin de halage pratiqué en dehors d*nn pont de 
boit , à environ 3o pieds (9'" .00) au-dessus de la surface de l'ean. 

A Hollidaysburg finit cette première division du canal. Cette yiUe 
est située au pied des monts AUeghanys qui partagent dans une étendue 
de 1 100 milles (environ 1 760 ooo^.oo) les états de TUnion en deux 

ties. 
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La chaîne des AUeghsdl^s a une largeur g^ui varie de 
looà 1 5o milles (de i6oà 240 kilomètres); mais les pics 
les plus élevés ne dépassent pas 4 000 pieds (i 200 mètres) 
auHlessu^ du niveau de l'Océan. Ces montagnes s'élèvent 
en pente douce et sont boisées jusqu'à leur sommet. C'est 
en i83i qtM»fut commencé le chemin de fer destiné à unir 
les deux parties du canal de Pensylvanie ; le premier 
convoi y passa en i833 , mais ce ne fut qu'en i835 que , 
les deux voies étant terminées , la communication fut en 
pleine activité ; ce i^rand et difficile ouvrage a coûté environ 
526 871 liv. st. (i3 171 775 fr.) ; ce chemin de fer traverse 
un col appelé « le col de Blair » qui est élevé de 2 326 pieds 
(697°*. 80) au-dessus du niveau de l'Océan Atlantique. 

La première opération à faire était d'ouvrir, pour le pas- 
sage du chemin de fer, une voie de 100 kt^p pieds ( 30*". 00 
345*^.00) de large à travers les épaisses fcm^ts de sapin ddàt 
la montagne est couverte ; opération peunconnue ailleurs 
qu'en Amérique, et dont on peut estimer les fraisau moins 
à raison de 4o à 80 livvSterl. (1 000 à 2 000 fr.) par mille> 

Le chemin est à d^^i^te voie, ayant par conséquent 
* quatre rangées de rails , et 26 pieds (7"*.5o) de largeur; il 
est tantôt ouvert en tranchée, avec talus très-escarpés, dans 
des bancs d'argile et de charbon bftumineux , tantôt formé 
par des remblais que soutiennent des murs en maçonnerie ; 
dans quelques endroits , ces murs iiV)nt pas moins de 100 
pieds(3o"'.oo)dehauteur. Des quatre viaducs que Ton trouve 
sur ce chemin , celui qui traverse la rivière de Conex)||àugh 
est élevé de 70 pieds (2i'".oo) au-dessus de la surface 
de Veau ; on y voit aussi un tunnel de 900 pieds (270"'. 00) 
de longueur, sur 20 pieds (6°*.oo) de largeur, et 19 (5". 70) 
de hauteur. Mais les plans inclinés sont les ouvrages les 
plus remarquables que.^l'oh trouve sur ce chemin; la 
distance de Hollidaysburg , sur le versant oriental des 
Allegbanys , à Johnstown , sur le versant occidental , esfde 
36 milles (environ 58''. 00), et la somme des pentes et 
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contre-pentes est de a 5yi pieds (77 i'".3o); sur ce nombre 
a 007 (602". 10) sont franchis à laide de di* plans inclinés , 
et 564 ( 169°". 20 ) par Tinclinaison donnée aux chemins de 
fer qui joignent les plans entre eux. Il y a de Hollidays- 
burg au col le plus élevé environ 10 milles (16''. 00) et 
1 398 pieds (4i9°'.4^)de hauteur. De Jobnstown au même 
point, il y a 26 milles ( 41*^.00) et 1172 pieds (35 1"*. 60). 

Les convois sont remorqués sur les plans inclinés , aii 
moyen de câbles , qui s*enroulent sur des treuils placés , 
l'un en amont et l'autre en aval des plans inclinés. Des 
freins sont disposés pour régler le mouvement de la 
charge descendante ; les câbles ont 8 pouces (o'^.so) de 
circonférence. Deux machines de la force de 25 chevaux 
sont placées en amont du plan incliné ; elles fonctionnent 
alternativement pendant une semaine ; c'est à laide de 
ces machines, fjîii .«e meuvent les treuils dont nous avons 
parlé plus liailf. L'eau nécessaire pour les chaudières a 
été amenée â grands frais dans des conduits de bois qui 
ont quelquefois plus d'un millai (1609'*. 00) de longueur. 
Les plans inclinés ont une doflCftl 1N>ie de rails , et on fait 
toujours remorquer à la fois un convoi ascendant et un 
convoi descendant. 

n résulte du rapport des commissaires du ctnal de Peu- 
sylvànie , que le nombre des waggons , passés à Hollidays- 
burg I et mardiant dé Test à louest , s'est élevé du i*' avril 
au 3i octobre à i4 3oo , ce qui fait environ 100 par jour. 



des moU. 


MARCHANDISES. 


FER. 
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GROS 

bagage. 


riOMBRI 
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ATrii isye. . 
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6-3 060 


3i5 435 
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Mai 


i3 'i()'j ai8 


I 654 495 


2 335 Sqo 
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36" 045 

6o 3io 


3 ao8 
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5 146 41 5 
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1 843 760 


2 38} 735 


\î^î 


Joiliet . . . 


4 72 i 83o 
8 1^4 3-0 


J 019 070 
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a 076 820 


a o<>4 3oo 
3 6^5 ()/h) 


34: f)5o 


2 i83 


Siflembre . 
Ocbbre. . . 

Totaux. . . 


j i3i 345 
5 8(^9 o5o 


2 o(>3 645 


86 620 
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1 938 710 


2 8î)<> 730 


260 i}o 


I 980 


5i 481 538 


1 i 829 760 


i5 oji 945 


«699440 


14 3oo 
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Mais si les beso&iâ âû eofnméf ce l'exigeaient , ce nombr 
pourrait être porté à 24 par heure éjfesSS par jour 
12 heures, ou 566 en 24 heures; c'esrte que Ion ipeé 
regarder comme la limite extrême des transports qui peu- 
vent avoir lieu sur le chemin de fer du portage (5). 

La longueur totale de la communication de Philadelphie 
avec Piltsbufg, comprenant.le canal et lechemmdefer, 
est , comme on la vu plus haut , de SgS milles (635^. 555) ; 
on parcourt ordinairement cette distance en 91 heures, 
c'est-à-dire ) avec une rapidité d'environ 4*^4 milles à 
l'heure (environ 6''.5o). 

Il n^existe jusqu'à présent qu'un seul chemin de fer 
dans l'Amérique anglaise : il va de Saint-Jean sur le lac 
Champlain , au village de la Prairie sur le Saint-LaurentS^ 
et a été exécuté par une compagnie , autorisée par tè 
parlement, en i832. Ce chemina 16 milles de longueur 
(25''.744)' ^^s T^\\^ plats sont posés sur des traverses en 
bois ; le chemin ne présente d'ailleurs aucun ouvrage d'aft 
remarquable, et traverse iMie immense prairie dont la 
pente presque insensible était favorable à ce genre de 
constructrbn. Deux locomotives le desservent , dont Vune 
a été faite en Angleterre , et l'autre aux États-^nis. 

(5) La quatrième division de la grâiidé commniitatioir entre Phi- 
ladelphie et Pittsbarg , est la partie occidentale canal de Pensylva- 
nie , qui s'étend de rextrémité da chemin de fer du portage à Pittsbur^. 
— Ce canal a soixante-quatre écluses , seize aqueducs , soixante -qnatre 
galeries , cent cinquante-deux ponts et fln tunnel Ht plus de i 000 pieds 
(3oo>".oo) de longueur. Il traverse les vallées du Conemaugh, Kiskimi- 
netas , et a io5 milles ( environ 169 kilomètres) de longueur ; les dé- 
penses se sont élevées à 56o 000 liv. st. ( 14 000 000 fr. ) , ce qui fait 
environ 5 333 liv. st^ i33 3^5 fr. ) par mille. 
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CHAPITRE X. — TRAVAUX hydrauliques. 



** 



Sommaire. — Établissements hydrauliques de Fairmoant à Philadelphie. 
— Coostruction de la digue sur la rivière de Schuylkill. — Pompes , 
roues , réservoirs, etc. — Établissements hydrauliques deRichmond 
en Virginie. — Pittsburg. — Montréal. — Cincinnati. — Albany. — 
Troy. — Sources qui alimentent New-York et Boston. — Projet pour 
augmenter rapprovisionnement d'eau deTïew-York, etc. 

Les élablissements hydrauliques de Fairmount sont 
situés sur la rive orientale de la rivière Schuylkill, à un 
mille et demi (2 kilom. et demi) environ de la ville de 
Philadelphie, lis sont aussi remarquables par leur sim- 
plicité que par leur belle exécution et leur grande éten- 
due ; ce sont les plus vastes q^e HSnferme l'Amérique du 
nord. Ils furent commencés en 1819, et étaient déjà en 
activité en i8'ii2. D'après le rapport dressé par la com- 
pagnie qui a entrepris ces travaux , les dépenses jusqu'à 
Tannée i836 s'élevaient à la somme de 276 206 liv. sterl. 
(5 906 200 fr.). 

L'eau de la rivière Schuylkill , qui alimente la ville de 
Philadelphie , est élevée par une machine hydraulique 
dans quatre vastes réservoirs , situés sur un rocher élevé 
non loin du bord de la rivière ; cette eau, après avoir été 
filtrée à travers un lit de gravier, est amenée dans deux 
larges bassins situés aux abords de la ville , pour être 
distribuée à l'aide de tuyaux dans les différents quartiers. 

La PI. CLXXVI , fig, 5 , donne le plan des travaux 
ainsi qu'une partie de la rivière et des localités adjacentes ; 
les lettres abc indiquent la digue qui a été faite afin d'ob- 
tenir une chute d'eau suffisante pour faire mouvoir les 
roues ; la lettre d indique le bief du moulin et les bâti- 
ments dans lesquels sont placées les roues et les pompes , 
j5^Ic8 filtres et les réservoirs destinés à recevoir l'eau. 

La construction de la digue , au travers de la rivière , 
était la première et la plus difficile partie du travail. 
Cette digue a environ 1600 pieds (48o"'.oo) de longueur 
d'une rive à l'autre, et produit, dans le cours des eaux 
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du fleuve, un ralentissement qui se fait seiltir j usqu'à 
environ 6 milles ( 9 à lo kilomètres ) de distance. La plus.;, 
grande profondeur de l'eau au droit de cette digue est de 
24 pieds (7™. 20) dans les eaux basses ; la marée les élève de 
6 pieds (i"*.8o). De c en i le lit de la rivière consiste en un 
rocher couvert d'un dépôt de vase d'environ 1 1 |)ieds (i".3o) 
d'épaisseur De & en a ]e fond est un roc vif, dont une 
partie même, vers la rive occidentale, est à découvert 
dans les basses eaux. La di^ue forme avec l'axe du fleuve 
un angle d'environ 45 degrés. De cette manière. Je dé- 
bouché de l'eau sur la di<2:ue se trouve agrandi , et le re- 
gords au-dessus de la crête de la digue, quand la rivière 
vient à être grossie par les pluies , n'est pas aussi consi* 
dérable que si la digue formait un angle droit avec l'axe 
du fleuve. Ce tracé contribue puissamment à accroître 
la solidité de l'édifice; car la masse de la digue qui se 
trouve opposée à une portion donnée du courant , est plus 
grande que si la direction était normale au cours de l'eau. 

La partie de la digue qui fut construite en premier 
lieu est celle qui est fondée , sur le banc de vase qui s'é- 
tend de c en & , à l'aide de quartiers de rocher et de terre 
jetés dans la rivière. Cette partie de la digue a 270 pieds 
(8i".oo) de longueur , i5o pieds (45™. 00) de largeur à la 
base, et 12 pieds (3"". 60) à la partie supérieure; la face 
gui est opposée au courant de la rivière est défendue par 
une jetée composée de gros blocs de pierre. L'extrémité 
de la digue , indiquée par la lettre i , est défendue par 
une pile en pierre de taille de 28 pieds sur %i (8'",4^ sur 
6"*. go) , fondée sur le roc et assise sous Teau h 28 pieds 
(8"*. 40) de profondeur. 

La partie de la digue qui s'étend de b ena présente 
I 2o4 pieds (36i™.2o) de longueur ; elle est fondée sur une 
roche qui s'élève en plan incliné , et assex régulièrement, 
depuis le point b où elle se trouve à une profondeur de 
24 pieds (7°*. 20) sous les plus basses marées, jusqu'»" 
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point a , OÙ la roche est à découvert quand l'eau est égale* 
ment basse. 

Le courant de la rivière est très-fort. Le procédé ima- 
giné pour retenir les pierres sur le talus de la roche a 
parfaitement réussi ; il a consisté à former cette portion 
de digue d^une très-forte caisse ou cage en bois , divisée 
en compartiments séparés que 1 on a successivement 
coulés dans la direction de la digue , en les remplissant 
de pierres. La fig. 3 donne une élévation, et \^ fig. 4 
une coupe de la digue. On y distingue les caisses de bois 
dont elle est formée, et la charize de pierres destinée 
à Tempécher dé flotter. Les caisses sont faites de so- 
lives de i8 à 20 pouces (o".45 à o°*.5o) fortement jointes 
ensemble par des queues d'aronde de 3 pouces (o'^.o^S) 
de profondeur , comme le dessin le fait voir. La caisse de 
bois, mesurée dans la direction du courant, a 72 pieds 
(21'". 60) d'étendue, et les compartiments séparés qui 
la composent ont 20 pieds (6"". 00) de largeur. La partie 
de la digue marquée pq^ que l'eau vient frapper , et la 
partie opposée pr , sont couvertes de planches de 6 pouces 
(o'^.iS) d'épaisseur. Pour former la digue , on amena suc- 
cessivement les caisses dans le lieu qu'elles devaient oc- 
cuper et on les fit descendre graduellement , en y jetant 
des pierres , jusqu'à ce qu'elles eussent atteint le fond de 
la rivière. Les parties supérieures des différentes caisses , 
ou du moins les parties de ces caisses qui s'élevaient au- 
dessus du niveau des basses eaux, furent solidement jointes 
ensemble, de manière à former une seule masse bien 
liée dans tous ses éléments , et derrière laquelle on jeta 
une grande quantité de blocs de pierres «t de terre , fig. 4 » 
de manière à donner au tout du poids et de la solidité. 

Ce même mode de construction de digues a été gêné* 
ralement adopté en Amérique pour les travaux de navi- 
gation intérieure , et partout il a été reconnu bon et du^ 
rable. La digue dont nous venons de [Kirler , et qui fait 
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artie des établissements hydrauliques de Faimmunt, 
iiista , sans éprouver le moindre dommage , à une crue 
Ktraordinaire des eaux qui eut lieu à la fonte des glaces, 
I 21 férrier i83i. A cette époque , les eaux du Schuyl- 
ill dépassaient le sommet de la digue en formant une 
lasse qui p'avait pas moins de 8 pieds 1 1 ponc^ (a*". 60) 
épaisseur. Gomme la construction de la digue entravait 
i navigatio!! du fleuve , la compagnie des eaux indemnisa 
die de la navigation du Schuyikill en creusant un canal , 
idiqué hh iÉg» ^ 9 et destiné au passage des bateaux de 
liarbon. Gevîranal a environ 900 pieds (27o*°.oo) de Ion- 
neur ; il a deux écluses , dont chacune a 6 pieds (i^'.So) 
e chute. 

L'eau arrive dans le bief du moulin marqué <2, par trois 
rcbes marquées c, qui livrent à l'eau un passage de 68 
lieds (<io'".4o] de la>|i;eur ; lorsque la rivière est dans son 
tat naturel , la masse d'eau a 6 pieds (i°'.8o) de hauteur. 
]es arches peuvent être fermées au moyen de portes , et 
on peut , en cas de nécessité , faire sortir toute Teau du 
lief , en ouvrant une écluse qui communique avec la 
lartie de la rivière située au-dessous de la digue. Le bief 
I, qui est creusé dans le roc vif, a demandé un travail 
Ihi^ et dispendieux ; il a 419 pieds ( 1 25°". 70) de longueur, 
K i4o (4î^".oo) de largeur; «a urofondeur varie de 16 à 
Bo pieds (4"'.8o à i8"^.oo). -^^ 

L'eau qui sort du bief dans les points ^marquts ee fait 
Houvoir les roues à aubes , et passe ensuite dans le 
ficbuylkill. Le bâtiment où sont les roues a été construit 
le manière à pouvoir contenir huit roues et huit pompes 
lestinées à faire mouler l'eau. Il n'y avait encore en i8ij 
%i% roues et six pompes. La quantité d'eau élevée 

r chaque pompe ^ et par jour, raii|^ dernière, était de 
000 gallons (% 385 000 litres) , eféelle de l'eau distri* 

lée par les réservoirs par jour, entre 19 678 abonnés , de 
l i^a 664 gallons 4.1 4 o4i 988 litres). On a odculé que 
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3o gallons (i35 litres) d'enu agissant sur la roue, fo 
monter i gallon (4'***.5o) dans le réservoir. 

Les roues ont un diamètre qui varie de i5 à i6pi< 
(4'".5o à 4"-8o). Elles ont 1 5 pieds (4™. 5o) de largeur, 
font treize révolutions par minute. Les rayons, les jaot 
et les seaux sont en bois ; mais elles tournent sur des 
sieux en fer fondu , du poids de cinq tonneaux. Le trai 
des roues est interrompu pendant les hautes maro 
parce que Teau les submerge; mais leur mouvement n' 
prouve aucun obstacle tant que Teau ne s'élève pas d'eiP 
viron 16 pouces (o"*.4^) au-dessus de la roue. Cette caoff 
fait qu'elles ne fonctionnent pas pendant environ soi!(aiiW 
quatre heures chaque mois. * 

Los pompes sont des pompes ordinaires, ayant un 
de 6 pieds (l'^.So), et mues par des leviers fixés aux 
des roues à aubes. La hauteur à laquelle l'eau est 
n'est pas moindre de 92 pieds (ay^.Go). 

Un tuyau de fonte, de 16 pouces (o".4o) de diaP 
mètre , conduit l'eau de chacune des pompes aux réser 
voira. La communication entre les pompes et les réservoi^ 
peut être fermée au moyen d'un robinet placé sur 
tuyau , de manière que , lorsque les pompes ne sont 
en mouvement , on peut empêcher qu'elles ne soîi 
soumises au poids de la colonne d'eau. Le tuyau le pli 
court a 284 pieds (85".2o) de longueur. 

Les réservoirs destinés à contenir l'eau sont élevés V 
102 pieds (30"". 60) au-dessus du niveau des basses eai 
et de 56 pieds (i6"'.8o) au-dessus des rues les plus Ai 
de Philadelphie. Les réservoirs sont au nombre de quai 
et occupent une superficie d'environ 6 acres (a^.5o); 
•ont creusés dans un rocher fort élevé ; mais les eaut 
retenues par des miup et digues en pierre, soutenus d*l 
rempart en terre de deux pieds (o^'.Go) d'épaisseur 
tout environné en dehors d un parapet en terre 
vert de gazon. Les réservoirs sont ^pavés en bri^^ 
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laux et ciment , et assis sur un lit d argile bien 
B , pour empêcher toute perte d eau. La profon- 
de l'eau dans les réservoirs est de la pie^s 3 pouces 
'.6j75),, et lorsqu'ils sont pleins, ils contiennent plus de 
|000 ôoo de gall. (99 000 000 lit.) d'eau. Il y a un grand 
ige à avoir quatre réservoirs. L'tau, après avoir été 
?e par les pompes dans l'un d'eux , passe successi- 
lènt^ par tous les autres qui sont séparés par autant de 
•es , de manière que l'eau , purifiée par ces passages 
:essifs d'un réservoir dans l'autre, entre parfaitement 
rc dans les tuyaux , qui la distribuent dans là ville, 
/eau est amenée des réservoirs et dl|tribuée dans la 
le par des tuyaux de fonte, dont le développement 
de 98 milles et \ (environ 167 kil.). La moitil^e ces 
yaux a été fondue en Amérique, le reste a été importé 
igleterre. Les tuyaux principaux qui vont des réser- 
urs à la ville ont 22 pouces (o".55) de diamètre ; les petits 
^yaux qui traversent les rues ont de 3 à 12 pouces (o^.oyS 
^o~.3o) de diamètre ; le prix de ces tuyaux est évalué à 
iiviron 7 schellings (S*''- .76) le pied, 
La faible dépense qui suffit aujourd'hui pour approvi- 
inner d'eau cette grande ville justifie suffisamment les 
ivaux faits pour substituer, malgré les énormes frais 
première mise de fonds , la force motrice de l'eau à 
Ue de la vapeur; car la vapeur avait toujours été 
iployée à Fairmount jusqu'à l'année 1822. Lefp dé- 
ises, en y compirenant les réparations et les salaires 
iipendant de ces travaux, s'élevaient, îtf i836 , pi>ùr 
le distribution journalière de 3 122 ^êà gallons 
[4 o4i 988 lit.) d'eaa, à 2 800 liv. sterl. (70 000 fr.). Quant 
l^étails relatifs à cattiintéressants travaux , les voici 
qu'ils sont donnés par M. Grafie , surintendant , et 
»liés dans le rapport annuel de ^la compagnie , pour 
lée i836. 
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Pittsburg , sur TOhio , dans l'état de PensyJyanie , est 
alimenté par la rivière AUeghanj. Une machine à vapeur 
de la force de 84 chevaux fait moDtcuçi.reau dans un réser- 
voir qui peut contenir i oooooo de gall. (4 5oo ooo lit.), 
et qui est élevé de 1 16 pieds (34°. 80) au-dessus du niveau 
de la rivière. Le conduit qui va des pompes au réservoir i 
a 1 5 pouces (o^.iJ-iS) de diamètre, et la pompe fait monter 
I 5oo 000 gallons (6 ^5o 000 litres) d'eau dans les vingt- 
quatre heures. 

Montréal est aussi alioienté de la même manière par 
les eaux de la rivière Saint-Laurent , qu'une machine à 
vapeur fait monter jusqu'à un réservoir assez élevé pour 
que les eaux puissent être ensuite distribuées dans la ville. 

Voici dans quels termes M. Davies parle des établisse- 
ments hydrauliques formés dernièrement à Cincinnati sur 
rOhio , dans Tétat du même nom. 

« Les établissements hydrauliques de Gincinnatiiiireiit 
exécutés en 1820. L'eau était prise dans la rivière d'OhiO' 
à l'aide d'une pompe , mue par des chevaux , et placée sur 
la rive j l'eau était conduite dans un réservoir situé à 
160 pieds (48*°. 00) au-dessus des basses eaux , puis ame- 
née dans la ville par des tuyaux de bois. La ville n'ayant , "^. 
à cette époque, aucun besoin de faire arriver dans son 
enceinte une quantité d'eau plus considérable que celle qui 
pQiQvait être amenée.:|>ar des tuyaux de bois de 3 pouces 
et demi (o'^.oSjS) de diamètre, les travaux faits sur la ri- 
vière avaient été calculés d'après cette base. Mais l'on 
reconnut au bout de peu de temps la nécessite d'aug- 
menter l'approvisionnement, et l'on substitua la force 
motrice de la vapeur à celle des chevaux. 

« Aujourd'hui il existe deux machines, dont Tune fait 
mouvoir une double pompe de 10 pouces (o"'.25) de dia- 
mètre, laquelle fait monter dans le réservoir environ 
1000 i;allons (45oo litres) par minute; l'autre machine 
fait mouvoir une pompe de ao pouces (o'^.So) de dia* 
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mètre , qui fait monter i 200 gallons (5 4oo lit.) par mi- 
nute. Les réservoirs sont construits avec une pierre cal* 
caire ordinaire; les parois ont de 3 à 6 pieds (0^.90 à 
i*.8o) d'épaisseur, et sont enduits. L'eau est amenée de 
la directement à la ville , sans avoir été filtrée. Des tuyaux 
de fer de 8 pouces (o°*.20) de diamètre, amènent l'eau 
jusqu'au centre de la ville , d'où elle se répand par des 
tuyaux de bois d'un pouce et demi (o^'.oS^S) à 3 pouces 
et demi (o'".o875) de diamètre. L'eau est ensuite amenée 
dans les maisons particulières , par des tuyaux de plomb , 
aux frais des habitants qui payent de 8 à 12 dollars (43 à 
65 francs) par an, suivant les usages auxquels l'eau est 
destinée. Chaque famille en emploie la quantité qu'elle a 
souscrite , et la prend en toute liberté aux conduites «om- 
munes. Les tuyaux sont en fonte, ont g pieds (2"". 70] 
de longueur, et sont joints ensemble par des viroles 
en plomb , dont l'épaisseur autour du tuyau est de | de 
pouce à un demi-pouce (0.009 ^ o"'.oi25). » 

Albany , sur la rivière d'Hudson , est principalement 
alimenté par l'eau que fournit une plaine élevée du voi- 
sinage, et qui est amenée par des tuyaux de 6 pouces 
(o™.i5) à une distance d'environ 3 milles (5 4^7"*-oo), 
jusqu'à un réservoir qui est près de la ville. 

Troy» sur la rive gauche de la rivière Hudson, situé 
à environ i4 milles (22 526". 00) d'Albany , est alimenté 
par une masse d'eau qui vient d'une plaine élevée du voi- 
sinage. Le réservoir est situé à environ un tiers de mille 
(536"».oo) de la ville, et à 70 pieds (21". 00) au-dessus du 
niveau des rues. Ce réservoir peut contenir i 900 000 gal- 
lons (8 55o 000 litres) , et l'eau est amenée à la ville par 
un conduit de 12 pouces (o".3o) de diamètre. Les travaux 
doivent avoir coûté 23 000 liv. sterl. {5y5 000 fr.). Les 
frais annuels pour amener les eaux sont de 160 liv. st. 
(4 000 fr.) 

lies seules eaux qu'aient eues jusqu'à ce jour les habi- 
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tants de New-York , proviennent des puits creusés dans 
difTérenles parties de la ville. Des machines à vapeur font 
monter l'eau de ces puits jusqu'à des réservoirs élevés, 
d'où elle descend ensuite par des tuyaux dans les différents 
quartiers de la ville. Un de ces puits a 1 13 pieds (33°' .90) 
de profondeur. Pour réunir les eaux , on aï pratiqué, au 
niveau du fond du puits, trois passages horizontaux cfui 
ont 4 pieds (i".!îo) de large, et 6 pieds (l'^.So) de haut; 
deux de ces passages ont 76 pieds (22"". 00) , et le troisième 
100 pieds (3o".oo ) de longueur. Ce puits a coûté environ 
II 5oo liv. sterl. (287 5oo fr.) et fournit 21 000 gallons 
(94 5oo lit.) en vingt-quatre heures. Ce même procédé de 
réunir les eaux dans des galeries souterraines a été em- 
ployé sur une grande échelle en Angleterre, et notam- 
ment à Li ver pool , par M. Grahame , ingénieur de la com- 
pagnie des eaux de Harrington. Les eaux fournies à la ville 
de New-York sont loin de suffire aux besoins des habi- 
tants , et l'eau de la plupart des ])uils étant crue et sau- 
màtre, ne peut être employée aux usages domestiques. 

New-York est bâti sur un îlot plat, qui est presque 
entièrement entouré d'eau salée , de manière que les pro- 
cédés employés pour alimenter Philadelphie et plusieurs 
autres villes des Etats-Unis, sont presque inapplicables à 
New-York. Plusieurs projets ont été proposés , entre autres 
celui d'élever une digue sur la rivière d'Hudson pour em- 
pêcher l'introduction de l'eau salée ; mais , comme il est 
nécessaire de laisser un passage écluse ouvert aux nom-* 
breux bâtiments qui naviguent sur <^tte rivière , l'adop- 
tion de ce projet parait fort douteuse. 

Plusieurs ingénieurs des États-Unis , et des plus habiles , 
ont fait diverses études dans le voisinage de New- York, 
dans l'intention de dresser un plan de distribution d'eau 
pour cette ville , et ils ont proposé , centre autres projets, 
d'amener, à l'aide d'un tunnel , les eaux de la rivière 
CrtMon. Le point d'où les eaux devraient être amenées , 
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est éloigné. d'environ 3o milles (48''. 270) de la ville. Ces 
travaux sont évalués à la somme d'environ 1 000 000 liv. st. 
(26 000 000 francs ). 

La position de Boston a quelque rapport avec celle de 
New- York. Elle est environnée par la mer , et la quantité 
d'eau douce est loin de suffire aux besoins des habitants. 
M. Baldwin, ingénieur civil, a fait un plan d'approvi- 
sionneipent de la ville qui consiste à y amener l'eau de - 
quelques sources du voisinage. 

La ville est , en ce moment , approvisionnée en grande 
partie par des puits. D'après le rapport de M. Baldwin ^ 
il n y a pas moins de 2 767 puits à Boston , dont 33 sont 
des puits artésiens. Dans ce nombre, cependant, il n'en 
est que sept qui donnent de l'eau douce ; sur ces derniers 
puits, deux sont artésiens. 

On a éprouvé de grandes difficultés à coiistruire plu- 
sieurs des puits de la presqu'île où est situé Boston ; on 
rapporte que , dans quelques-uns , lorsqu'on a percé les 
couches inférieures, l'eau s'est élevée à 76 ou 80 pieds 
[22". 5o à 24'"-^<^) au-dessus du niveau de la mer. 

Voici quelques observations intéressantes sur deux de 
ces puits, qui ont été consignées par M. Storrow, dans 
son Traité sur les établissements hydrauliques, 

« Dans l'endroit où l'un des puits fut creusé , dit le doc- 
teur Lathrop, le sol n'a guère qu'un pied ou un pied et demi 
(o'".3oào'".45) au-dessus du niveau de la mer à marée haute ; 
l'ouverture jetait fort large. Après avoir creusé environ 22 
pieds (G"". 60) dans un banc d'argile , les ouvriers se dis- 
posèrent à forer. A la profondeur de 108 ou iio pieds 
(32^.40 ou 33"*. 00) un corps dur arrêta la sonde ; à peine 
ce corps eut été percé et la sonde rétirée , que l'eau jaillit 
avec grand bruit et atteignit la partie supérieure du puits. 
Lorsque l'élasticité de l'air longtemps comprimé eut pro- 
duit son effet , Teau s'éleva à environ 6 pieds (i"*.8o) au- 
dessus de la surface du sol où elle se maintient en toute 
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saison avec quelques légers changements qui suivent la 
marche des marées. 

» Le docteur Lathrop observe que les propriétaires de ce 
puits apportaient les plus grandes précautions dans l'exé- 
cution de ce travail par suite d'un accident arrivé dans 
leur voisinaue. Quelques années auparavant, on avait 
essayé de creuser un puits à i6 pieds et demi (4".95) de 
distance près de la mer. Après avoir creusé envirdaoi 60 pi. 
(18". 00) dans un banc d'argile, sans trouver d'eau, on se 
prépara à forer ainsi que cela se pratique ordinairement, 
et après avoir percé le même banc à une profondeur de 
4o pieds (12"". 00) , la sonde fut arrêtée par des pierres; 
quelques cofips de foret ouvrirent un passage dans cette 
couche, et l'eau jaillit avec tant de rapidité et de force, 
que les ouvriers eurent peine à échapper à la mort. L'eau 
s'éleva jusqu'à la partie supérieure du puits et jaillit pen- 
dant quel(|ue temps ; l'eau amena une grande quantité de 
sable fin qui remplit le puits h la profondeur de plusieurs 
pieds. Les ouvriers avaient laissé derrière eux leurs outils, 
qui furent ensevelis dans le sable -, tous les travaux étaient 
devenus inutiles » 

La masse d'eau qui passe constamment sous l'immense 
banc d'argile , qui occupe toutes les parties basses de la 
Péninsule et forme le bassin du port , doit venir de Tin- 
teneur du pays où elle est comprimée par les étangs et 
les lacs qui occupent les parties élevées de la contrée. 
Aussitôt qu'on ouvre un passage à ces courants souter- 
rains, l'eau s'élève, par l'ouverture pratiquée , jusqu'au 
niveau de sa source. 

CHAPITRE XI.— -DES PHARIS. 

Sommaire. — Dans quelles parties des ÉUts-Unis des phares ont été 
élevés. — Immense étendue des cotes qoi ont besoin de pliures. — Le 
défaut de caltuie d'une partie du pays et les attaques des Indiens sont 
un obstacle à rétablissement des phares. — Intrutluctiou des feai 
de signuaz en Amérique. — Nombre de phares, fanaux, etc. — Dé- 
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penses annuelles. — Organisation. — Gardiens. — Combustibles. — 
Divers appareils pour les phares. — Différence des feux employés. — 
Correspondance à ce &ujet avec M. Pleasonton, auditear de la tré- 
sorerie. 

Les parties du territoire des Etats-Unis dans lesquelles 
la compagnie des phares a fait élever de ces feux , sont : 
I** la côte orientale , depuis la baie de Passamaquoddy jus- 
qu'à Tétat du Texas, qui présente un développement de 
plus de 3 ooo milles (4 82^ kilom.) ; 2® la rive du Mississipi 
et celle de l'Ohio, qui forment une longueur de i 25o milles 
(2010 kilom.) ; 3^ les rives méridionales des lacs Ontario, 
Érié , Huron et Michigan , dont le développement n'est 
pas moindre de 1200 milles (i gio kil.) , ce qui fait en 
tout une longueur de 5 ^So milles (9 369 kil.) , tandis que 
les côtes de la Grande-Bretagne et l'Irlande ont une lon- 
gueur de 2 800 milles (4 5o5 kil.) , et celles de France de 
1 100 milles (i 770 kilom.). 

En 1791 , il n'y avait encore que dix phares dans toute 
l'Union ; en 1837 , le nombre s*en élevait à 202 ; il y a en 
outre des navires portant des feux à leurs mâts dans les 
lieux où cela a été jugé utile. La compagnie est chargée 
en outre de l'entretien de plus de 600 balises ; les frais 
d'entretien se sont élevés pour 1837 , à 71 352 liv. sterl. 
(i 783 800 francs). 

La plupart des phares élevés dans l'Amérique du nord 
sont munis de réflecteurs en étain poli , de 9 à 18 pouces 
(o™.2o à o"'.45 décim.)de diamètre ; la lampe est une lampe 
ordinaire d'Argant , mais plus petite que celle dont on fait 
usage en Angleterre ; l'huile est de l'huile de spermacctî , 
provenant des pèches de la mer du Sud. On a fait quelques 
essais heureux sur l'emploi de l'huile provenant de la 
graine de coton. Au lieu de sept espèces de feux qui sont 
en usage en Angleterre ^ on n'en connatt que quatre en 
Amérique : le feu fixe , le feu tournant , le feu rouge , et 
le feu double. 



